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MOSAICO 


La temperatura bélica, 


E s frecuente el establecer una relación 
entre la temperatura—personal o ambien- 
tal—y la belicosidad. Se habla del “ardor” 
guerrero, dando por descontado que el lu- 
chador culmina su acción enfebrecido; aun- 


que se admire más el valor “frío” del hé-: 


roe ante las misiones imposibles. Es eviden- 
te que unas estaciones del año son más pro- 
picias que otras para el inicio y desenvolvt- 
miento de conflictos armados, según la lo- 
calización geográfica de éstos. Los Monzo- 
nes, el General Invierno, lla: Sequía: y tantos 
otros personajes representativos de las cir- 
cunstancias térmicas tienen puestos «desta- 
cados en la historia militar. También han 
existido guerras frias y calientes. En cuanto 
al olima bélico del momento podría: clastf1- 
carse de “templado”. Es cierto que perma- 
nece vigente la probabilidad de una coníla- 
gración universal capaz, si es atómica, de 
insospechados grados caloríficos; pero la 
terapéutica, un tanto bárbara, de las moder- 
nas armas cientificas, ayuda a constreñir el 
peñigro a unos cuantos focos febriles. Aun- 
que ¡la aplicación prolongada en estos de pa- 
ños calientes no sólo puede producir graves 
quemaduras, sino resultar inoperante al in- 
munizar a los pacientes contra el remedio 
por su misma persistencia. Se dice que no 
hay mal ni bien que cien años dure (a pesar 
de que va ha habido guerras de esa dura- 
ción y aun superior) y, así, hay que con- 
fiar en que no tarde en encontrarse una 
fórmula para solucionar los conflictos ac- 
tuales, aunque sólo sea aceptable con reservas 
por las partes afectadas. 

Mal andan aún las cosas en Indochina y 
pcor en Oriente Medio (o Próximo, según 
quien sea el purista que aplique la vara de 
medir). No obstante, otras situaciones más 
difíciles se han resuelto con. flexibilidad y 
paciencia, con sólo esperar el momento opor- 
tuno para: echar un jarro de agua fría sobre 
los rescoldos del conflicto. Generalmente, 
estos jarros se presentan en forma de cese 
de apoyo económico, militar o político. O en- 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


focado de otro modo: el fuego se apaga cuan- 
do los observadores, supuestamente impar- 
ciales, dejan de darle al soplillo. 

Parece que el “mayo negro” que estuvo 
a punto de surgir entre el gobierno del Lí- 
bano y los “fedayin” refugiados en el país, 
ha: podido al fin evitarse. Y puesto que tanto 
Siria como Israel parecían dispuestas a in- 
tervenir y se han abstenido de hacerlo, es 
de suponer que las razones de la mediación 
soviética, árabe y norteamericana han sido 
suficientemente convincentes sobre lo inne- 
cesario de tal participación. 

Líbano comprende la: difícil situación de 
los palestinos forzosamente expatriados y 
la prueba es que les ha facilitado incorpo- 
rarse a su propia vida nacional, además de 
de establecer a los que prefirieron mantener 
su Independencia en quince campamentos, 
permitiéndoles continuar sus actividades gue- 
rrilleras, dentro de ciertos límites, desde las 
bases meridionales. Pero esta postura tiene 
forzosamente que encontrar dificultades en 
un país que alberga distintas comunidades 
nacionales, que disfrutaba de un floreciente 
desarrollo turístico internacional y se hallaba 
en camino hacia una amplia expansión eco- 
nómica, ahora turbada por los conflictos 
atraídos por sus huéspedes y por los ami- 
ecs y enemigos de éstos. 

No contribuye precisamente a: calmar las 
aguas mediterráneas en aquella zona y las 
tierras adyacentes la celebración, lógicamen- 
te jubilosa pero en ocasiones desafiante, del 
XXV Aniversario del Estado de Israel. Este 
ha demostrado su desarrollo económico, cien- 
tífico, tecnológico y militar a un elevado 
nivel de capacidad. También, casi irremedia- 
blemente, de agresividad; como consecuen- 
cia de la propia creación del Estado en un 
enclave hostil y de arrastrar la carga de reac- 
ción racial frente a una larga historia de per- 
secuciones eliminatorias. 

Dentro de los alardes: conmemorativos se 
destacó la peregrinación de judíos america- 
nos en el “Queen Elizabeth 11”, bajo la: pro- 
tección de la escuadra inglesa, la VI Flota 
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estadounidense y elemtnos militares y poli- 
ciales de todos los paísies visitados en la tra- 
vesía, Gastos no incluidos en el precio del 
pasaje, aun siendo este elevado (150.000 pe- 
setas). 

Libia, como lógica consecuencia ds su pos- 
tura islámica a ultranza, se destaca: en su de- 
cidida oposición al sionismo. Por sw parte 
Israel ha denunciado la supuesta cesión por 
Libia a Egipto de 18 de los “Mirages” adqui- 
ridos a Francia. Decisión que si puede jus- 
tificarse en caso de fusión nacional de ambos 
países árabes, altera las condiciones del 
contrato. 

Sin embargo, la opinión de los observado- 
res sobre la situación alrededor de Suez, no 
és unánimemente pesimista. Algunos inter- 
pretan paradójicamente, las declaraciones 
bélicas de Sadat como cebo para urgir una 
intervención diplomática más activa que 1m- 
ponga: un: arreglo pacifico. Tal pudiera ser 


el objetivo de las visitas del Negus a Egipto 


y los Estados Unidos. Y si estos son adver- 
tidos por los países árabes productores de 
petróleo de que sufrirán restricciones del mis- 
mo si mantienen su apoyo a Israel, también 
se habla de la posibilidad de apertura de un 
Supercanal de Suez, con ayuda americana 
aunque por iniciativa italiana, y en cuya 
construcción intervendrían unos 40 países. La 
aportación árabe al capital sería del 50 %., El 
Supercanal, de 250 metros de anchura y 35 
de profundidad, permitiría el paso de super- 
petroleros «dle 300.000 toneladas; pero no si1- 
pondría el abandono del antiguo Canal que 
quedaria abierta y limpio sobre la base de 
una retirada parcial israelí. El oleoducto 
Suez-Alejandría reforzaría la entrega de pe- 
tróleo a Europa. Y es de creer que también 
a América a pesar de los, cierres de grifos de 
aviso hechos, en un momento sicológico para 
la Administración estadounidense que ten- 
drá que pensar mucho su reacción. ¿Excesivo 
optimismo consumista ? 

Por el contrario los aficionados a verlo 
todo oscuro (y no hay que olvidar que el 
petróleo es “oro: negro”) dicen que cuanta 
más prisa nos demos en todo el mundo a 
consumir esta fuente de energía antes nos 
quedaremos sin ella pues sus reservas son li- 
mitadas y su distribución irregular; y que, 
por tanto, su consumo no debería estimularse 
sino restringirse, En cualquier caso, la pru- 
dencia aconseja un uso más extensivo de los 
transportes colectivos y más reducido de los 
privados. Pero es muv dudoso que sea es- 
cuchada, 
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El «año de Europa». 


Este “slogan” lanzado por el presidente 
americano indica la confianza del misma en 
que la peligrosidad. de los conflictos en otras 
partes del mundo disminuya hasta dejar 
tiempo suficiente para dedicarlo preferente- 
mente al pacifico promocionamiento europeo 
(o de los Estados Unidos en Europa que, 
aunque no es exactamente lo mismo, también 
puede ayudar al desarrollo de este Con- 
tinente). 


Sin embargo, la guerra americana en In- 
dochina aun no está liquidada. Prosiguen 
los bombardeos en Laos y Camboya con apa- 


' ratos convencionales y se habla de la posihili- 


dad de realizarlos sobre Vietnam, si no se 
cumplen los acuerdos, con aviones dirigidos 
por control remoto (“solución” dificil de 
aplicar por ahora); se amenaza con frenar 
la desactivación del minado de los puertos 
y negar la ayuda americana a la reconstruc- 
ción del sudeste asiático. Plero se espera que 
las próximas conversaciones de Kissinger con 
Le Duc Tho salga un nuevo acuerdo para 
obrar de acuerdo con los acuerdos. El con- 
sejo chinc-soviético influiría incluso en la. 
aceptación de una nueva fórmula de com- 
promiso en Camboya, 


Este no quita para que la URSS. manten- 
ga su guerra particular de nervios con China, 
guarneciendo sus inmediaciones con el triple 
de las divisiones que desplegó en 1969, cuan- 
do se produjeron los incidentes fronterizos 
(más una nutrida línea: de emplazamientos de 
cohetes atómicos). China, por su parte lue- 
go de haber creado el mayor ejército del mun- 
do y de poner a punto su proyección nuclear, 
parece haber escogido la productividad. Los 
Estados Unidos, después de reactivar sus bue- 
nas relaciones con soviéticos y chinos y sin 
perder su: interés por las costas asiáticas del 
Pacífico, aunque no olviden que su principal 
nexo cultural y económico es con Europa, 
no pueden polarizarse hacia ella, en el sen- 
tido a que podría inducir el referido “slogan”. 
También dirigen una profunda atención a sus 
relaciones con otros países de América: como 
lo prueba la reciente “tournée” de Rogers, 
preparatoria—se dice—de otra del mismo 
Nixon. La receptividad hacia una ayuda 
acompañada de inevitables consejos es varia, 
pero es de señalar—dentro o fuera de esta 
campaña restringida de relaciones vecinales— 
la buena marcha de determinados acuerdos, 
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como el proyectado con Cuba respecto a: la 


piratería aérea, Por cierto, que en “la perla 


del Caribe”, antes casi obligado terminal de 
esta clase de acciones delictivas, se acen- 
túa progresivamente la frialdad en la recep- 
ción de los no deseados propagandistas. 

Li año europeo nixoniano, cuvo primer 
acto pudo ser la visita de Brandt a los: Esta- 
dos Unidos y el segundo la entrevista a ce- 
lebrar en Islandia con un interlocutor más 
difícil, Pompidou, tiene dos vertientes defen- 
sivas: la militar y la económica. Las circuns- 
tancias de la Carta del Atlántico han varia- 
do notablemente; la OTAN ha tenido sus 


ARAN 


En O 


Las tres tripulaciones del Sk 


altibajos y las cargas de la defensa común, 
la distribución de fuerzas, etc., han «Je replan- 
tearse, Europa ha cambiado mucho en los 
últimos años. La URSS vuelve a ser 
“amiga”; pero en diez años ha aumentado 
sus efectivos en un 30 %, doblando en fuer- 
zas aéreas a la OTAN. Ahora ésta tiende 
a llegar (de buena o mala gana); con los 
países del Pacto de Varsovia, a una reduc- 
ción de armamento, aunque sea limitada al 
centro de Europa. Hay un. despegue orien- 
tal, si bien frenado, con respecto a la URSS 
y un despegue occidental con relación a los 
Estados Unidos. Y al mismo tiempo que 
Brandt defiende su Ostpolitik, Breznef lan- 
za su Westpolitik. Europa oscila entre el 
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frenado, el vacio y la colaboración entre 
ambos frentes. 

Es seguro que, con el ingreso de las dos 
Alemanias en la ONU, se baje el puente le- 
vadizo y se alce el telón de acero. El mismo 
Tito, antes culpable de muchos dolores de 
cabeza soviéticos, ha podido proclamarse en 
el ruedo comunista el número 1, siendo 


aplaudido por un Breznef condescendiente 
ante la promesa de apertura al. puerto de 
Fiume, Con el mismo Breznef, que gana, por 
concurso restringido y sin oposición, el pri- 
mer puesto en el escalafón soviético, triunta 
la Mnea centrista que propone el estrecha- 








vlab permanecen a la espera. 


núuento de relaciones con Norteamérica, la 
“fecunda colaboración” con los países árabes 
y un relativo desarme. Sus viajes por Emro- 
pa Oriental y las dos Alemanias se prolon- 
gará en su día a los Estados Unidos siguien- 
do el programa elaborado por Kissinger en 
dica e 
La URSS defiende a capa y espada (s1 se 
nos permite esta expresión anacrónica, ha- 
biendo otras armas de por medio), la inalte- 
rabilidad de las fronteras establecidas des- 
pués de la Segunda Guerra Mundial, aunque 
luche en su zona de influencia por mantener 
una unidad difícil cuando, en el Oeste, las 
fronteras están siendo prácticamente borra- 
das. Existe simultáneamente el temor a una 
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confrontación y el deseo de no creer en ella. 
Las naciones hablan de colaboración pero 
procuran convertirse en potencias atómicas. 
Se supone que ello constituye un ineludible 
seguro de vida. Y no solo se quiere disfrutar 
de ésta a todo coste sino, encima, ahorrar, 
Pero el armamento es caro, la investigación 
es cara y la producción es cara. Lo único 
que está tirado es el dinero. Y eso, al uno 
y al otro lado del Atlántico. Aunque quizá 
se note más en el lado donde la mcneda: es- 

aba acostumbrada a ser patrón: indiscutible 
para todo el mundo. 

De ahí que la preocupación defensiva amie- 
ricana no tenga un carácter exclusivamente 
militar, sobre todo si. se considera: (porque es 
así O porque se desea que sea asi), que el en- 
frentamiento bélico es dudoso. El dólar hai de 
ser defendido ante el déficit de la balanza 
comercial con el extranjero, y para ello con- 
vendría que el jugoso mercado europeo, 
aunque fuese compartido con Japón y Ca- 
nadá, se abriese a una verdadera comuni- 
dad. arancelaria sin discriminaciones, Y por 
supuesto, debe ponerse remedio ai la: crisis de 
energía (especialmente por escasez de petró- 
leo) que puede frenar y encarecer la produc- 
ción. En este aspecto, la preocupación ameri- 
cana se dirige más allá de Europa, al Oriente 
Medio; así como la de defensa y comercio 
en general se proyecta aun más lejos, al Le- 
jano Oriente. 

En resumen, la actual administración ame- 
ricana espera armonizar las obligaciones “re- 
gionales” de los países europeos IS no euro- 
peos) con las responsabilidades “mundiales” 
de los Estados Unidos. 


El aire, siempre es noticia, 


Cualquiera puede ver que las noticias so- 
bre aviación y astronáutica ocupan cada: vez 
más espacio en los periódicos y revistas de 
inforniación general, lo que es índice de que 
el aire ya es vital para el mundo no sólo 
para respirarlo (lo que se va haciendo pro- 
porcionalmente más difícil) sino como me- 
dio de comunicación y fuente de conoct- 
miento. 

El tema “aéreo”, principal para el sensacio- 
nalismo periódistico ha. sido durante varios 
años la piratería. Afortunadamente esta se 
encuentra: en baja y la verdad es que más 
que por la eficacia de las medidas tomadas 
en su contra, por la repulsa moral de las na- 
ciones hacia este crimen que empezó siendo 
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un “pretexto de protesta” política para con- 
vertirse rápidamente en práctica de atraco 
vulgar. Como, por ejemplo, en el caso de los 
303.000 dólares que hace un año un secues- 
trador declaró haber enviado a China: Po- 
pular para la “causa” pero que recientemente 
se recuperaron en Florida. 

Recordemos que los resultados de asalto 
favorables a los secuestradores han pasado 
del 87 %, en 1968; al 28 %, el año pasado. 

Liberadas o no de esta pesadilla, ¡as comr 
pañías regulares y las de vuelos “charter” 
multiplican sus líneas y mejoran sus servl- 
cios atendiendo al actual clima de distensión. 
Ahora se anuncia la posibilidad de que se 
establezcan vuelos normales entre Madrid, 
Shanga+ y Pekin; probablemente por vía 
Canadá y ruta polar. 

También la fabricación, después de pasar 
por algunas dificultades, vuelve a prosperar. 
Por lo que interesa a España, la del Atrbus, 
en la que participa a través de C.A.S.A., 
sigue una marcha satisfactoria, En Madrid 
se ha presentado recientemente el prototipo 
002 del A-300-B, capaz para 281 pasajeros de 
clase turista e ideal para distancias cortas y 
medias. Iberia tiene opción a cuatro de estos 
aparatos que se espera presten un excelente 
servicio para encauzar el acceso de nuestros 
numterosos visitantes. 

Asimismo, España participará en el XXX 
Salón Internacional de la Aeronáutica y del 
Espacio al que acudirán 600 expositores, de 
20 paises y que adquirirá una: brillantez es- 
pecial, por conmemorarse en esta ocasión el 
centenario de Santos-Dtmont. 

El mayor interés dirigido al espacio se 
ha referido estos días al Skylab. Lamenta- 
blemente, el fallo de varios elementos en su 
exterior e interior, una vez puesto en órbita, 
ha aconsejado el retraso—cuando menos— 
del lanzamiento hacia su encuentro de los 
astronautas Conrad, Kerwin y Weitz. Con- 
fiemos en que un intento que ha costado 


tanto dinero (2.500 millones de dólares) y 


un tiempo aun más valioso tenga un apro- 
vechamiento útil aunque sea parcial, Pues 
si la admiración entre las masas populares 
por esta (y otras) conquistas increibles de 
la ciencia no corresponde ciertamente a su 
importancia, no cabe duda de que la: fecha 
en que el primer laboratorio espacial real- 
mente efectivo sea puesto en órbita, quedará 
escrita con el relieve que merece no solo en 
la restringida Historia de la Astronáutica 
sino en la general de la Humanidad. 
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PSICOLOGIA DEL MANDO 


Por VICENTE PEREZ RAYO 
Comandante de Aviación (S. V.) 


(El oficial cuyo propio honor y espíritu no le estimulan a obrar 
siempre bien, vale muy poco para el servicio ...). 
.... Tema apasionante y de gran interés es el de la investigación y estu- 
dio de la función mando, como lo demuestra el hecho de que, en los 
últimos años, psicólogos, sociólogos, filósofos, etc., no sólo han intensifi- 
cado sus estudios, sino que han logrado modificar sustancialmente con- 
ceptos tradicionales. Como consecuencia de estas investigaciones, la ma- 
yoria de los investigadores dedicados a ellas, abogam por el desarrollo 
de cursos y técnicas en las que se puedan detectar las cualidades especi- 
ficas que, pura el mando, tienen aquellas personas llamadas a ejercerlo. 


C iñéndonos al punto de vista militar, obje- 
to de este trabajo, no hay duda de que cual- 
quier jefe, superior o subalterno, está lla- 
mado, a lo largo de su vida militar, a desem- 
peñar muchas y muy variadas funciones en 
los diversos puestos propios de su empleo. 
Aunque no es dificil poder determinar con 
precisión estas variadas funciones, en esti- 
dios llevados a cabo en ejércitos de otros 
países, se ha: puesto de manifiesto que hay 
unas quince distintas e indudablemente, to- 
das ellas tienen un factor común que es el 
de la función MANDO. 

Se han dado muchas definiciones especi- 
ficas sobre el mando, Tal vez la más simple 
sea; aquella que lo define como “El arte de 
influenciar en los hombres”; definición que 
lleva implícito un proceso o actividad diná- 
mica de motivación, que abarca, por un lado 
al jefe y por otro, a: los subordinados oO 
miembros del grupo. 

Pero, desde el punto de vista militar, esta 
definición tiene un valor muy restringido y 
no es suficientemente inclusive, puesto que el 
jefe militar efectivamente influye en sus 
subordinados, pero por razones especificas; 


es decir, motiva a sus hombres en una de- 
terminada dirección, que es la de la misión 
común de la unidad, y dentro de un ambiente 
especifico. Por tanto, nos parece más apro- 
piado la definición de que “el mando es el 
arte de influenciar la conducta humana, 
para cumplir una misión determinada, en la 
forma deseada por el jefe”. | 


Mando y poder. 


Aun cuando son dos conceptos distintos 
hay cierta tendencia a confundirlos entre si. 
El poder se puede definir como “la autori- 
dad legal que en virtud de su categoría, un 
jefe ejerce sobre sus subordinados”. Vemos 
pues que este concepto implica una mani- 
festación de autoridad legal, mientras que el 
mando, como ya vimos por su definición, 
presupone una actividad. 


Indudablemente, el. concepto mando es, 
genéricamente, más ámplio que el de poder, 
puesto que aquel incluye, además del uso 
de autoridad, la habilidad para influir en los 
subordinados, 


Psicológicamente se puede definir el man- 
do como “una conducta social que plantea, 
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esencialmente, .un problema de aclaptación 
recíproca de personalidad y grupo”. 


Factores que intervienen en el mando. 


La mera existencia de un jefe, no signi- 
fica que pueda llevarse a cabo la función 
de mando, puesto que, para ello, son necesa- 
rios otros dos factores: subordinados y si- 
tuación. 

Estos tres factores son imprescindibles 
para poderse explicar el fenómeno del pro- 


ceso del mando. Ninguno de ellos conside- 


rado aislado puede explicárnoslo, ya que, 
como hemos dicho antes, el proceso de man- 
do es una interacción dinámica en la que in- 
tervienen: el jefe con su propia personali- 
dad, el grupo con sus necesidades y carac- 
terísticas particulares y, finalmente, la situa- 
ción en la que jefe y grupo van a actuar. 


Personalidad del Jefe. 


Muchos y muy variados estudios se han 
realizado a lo largo del tiempo y, muy espe- 
cialmente, en los últimos setenta años, acerca 
de las cualidades o condiciones que debe 
reunir un jefe para poder llevar a cabo un 
mando eficaz. No obstante, a pesar de este 
intenso y continuado estudio, aunque se han 
logrado sustanciales progresos, no existe un 
acuerdo unánime en cuáles y cuántas han 
de ser estas cualidades. 


Binois, del Departamento Científico del 
Ejército francés, examinando las obras de 
una veintena de autores, entre civiles. y mi- 
litares, llegó a sumar un total de 79 cualida- 
des distintas. Entre estas 79 cualidades—ci- 
fra que evidentemente nos parece excesiva 
—hay que aclarar que 51 de ellas no fueron 
nombradas más que una vez, es decir, no se 
repetían en los distintos autores, y que in- 
cluso había: autor que consideraba la perso- 
nalidad' como una de ellas. ¡ 

De lo que no hay duda, y en ello todos 
lcs autores están de acuerdo es de que la per- 
sonidad del jefe debe estar adornada con 
unas cualidades O rasgos que, en una prine- 
ra división, podemos clasificar en dos gran- 
des grupos; uno de orientación moral y so- 
cial, como puede ser la integridad de carác- 
ter, y el otro, en el que se agrupan aquellas 
que respectan a la capacidad para dirigir y 
hacer frente ai los problemas con que ha de 
encontrarse su grupo, como son la inteligen- 
cia y el juicio, 
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De entre todas las cualidades que han de 
adornar la posibilidad del jefe, para poder 
levar a cabo un mando eficaz, es necesario 
destacar las siguientes: 


a) Integridad de carácter.—“Decir lo 
que se piensa y pensar lo que se dice”. Vital 
componente del honor militar. Es la cualidad 
que lleva consigo rectitud, honestidad y 
sinceridad, Características que la sociedad 
reconoce como merecedoras de lealtad, res- 
peto y confianza de la persona que las posee. 

Nada podría quebrantar con. más rapidez 
la moral y la eficacia de una Unidad que 
un jefe indigno de la confianza de sus su- 
bordinados, que juegue a dos barajas o que 
busque su própio interés y bienestar, aun con 
el sacrificio de otros. 


g) Reputación. —Otro importante com- 
ponente del honor militar. Gran parte de la 
influencia y eficacia de un jefe, viene am- 
pliamente determinada por su reputación. 
Esta es, por decirlo así, el reflejo de la ima- 
gen de su carácter y de las normas de actua- 
ción que tanto sus superiores como subordi- 
nados esperan de él. 


c) Sentido de responsabilidad.— Es la 
cualidad que constituye la fuerza impulsora, 
o de motivación, propia del jefe, ya que es 
la que le hace persistir en su tarea hasta que 
esta quede terminada, 


Implicito en el concepto del deber, existe 
un sentido de responsabilidad. Las caracte- 
rísticas que parecen proporcionar una mejor 
y más exacta medida de la responsabilidad 
son: formalidad, iniciativa, persistencia, 
agresividad, confianza en sí mismo y deseo 
de superación. 


Tan fundamental se considera que el jefe 
tenga un amplio sentido de la responsabii- 
dad que, sin lugar a duda, puede afirmarse 
que, sin ella, nunca se podrán conseguir 
resultados satifactorios. 


d) Valor. —Evidentemente el valor es 
uno de los aspectos del concepto del deber. 
No solamente se trata del valor físico, sino 
también del moral. Tan importante es el 
uno como el otro y difícilmente, podrá exis- 
tir una unidad efectiva si un jefe carece de 
esta cualidad. 


e) Iniciativa.—El jefe no debe de limi- 
tarse solamente al cumplimiento de las órde- 
nes recibidas. Hay ocasiones en que se pre- 
sentan situaciones imprevistas en las que uno 
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misino debe tomar su decisión. Sencillamen- 
te, la propia ejecución del deber requiere un 
ilimitado uso de iniciativas 


f) Lealtad.—La obediencia inteligente 
requiere constante lealtad a los superiores, 
compañeros y subordinados. El apoyo leal a 
un superior se traduce en la ayuda y colaibo- 
ración para que éste pueda tomar la decisión 
más apropiada en cada caso determinado. 
Una vez que el superior ha tomado la deci- 
sión, el subordinado, esté o no de acuerdo 
con ella, debe tomarla como propia y ejecu- 
tarla con su mayor entusiasmo. 


* En cuanto a compañeros y subordinados, 
esta lealtad se traduce en la protección, 
ayuda y bienestar de ellos, en 1gual o mayor 
grado que para sí quisiera, 


g) Entusiasmo.—Habilidad que debe te- 
ner un jefe para hacer que los subordinados 
lleguen a interesarse por la misión y la acep- 
ten gustosamente, Difícilmente un jefe que 
carezca del entusiasmo necesario pueda inte- 
resar a sus subordinados en una determinada 
dirección. 

Podríamos enunciar alguna cualidad más, 
pero creemos que éstas son las más impor- 
tantes. No obstante, existen otras cuyo des- 
arrollo depende del trabajo que se tome la 
persona para su perfeccionamiento, y que se 
pueden dividir en tres grandes grupos: 


— Técnicas, que son todas aquellas de 
competencia profesional y que, en rear 
lidad, atañen a las cosas, 


— Humanas, que son las que compren- 
den las habilidades para manejar a las 
personas. 


Conceptuales, entendiendo por tales las 
que se refieren a la capacidad de pen- 
sar y traducir los pensamientos en 
ideas, 

Obvio es señalar que, de estos tres grupos 
de cualidades, las técnicas son más necesa- 
rias en los escalones de mando inferiores, 
las conceptuales lo son en los escalones su- 
periores y las humanas varían muy poco 
de unos escalones a otros. 


Tipos de mando. 


En 1964, los norteamericanos Robert E. 
Blake y Jane S. Mouton, basados en una 
investigación llevada a cabo sobre las con- 
ductas de un gran número de jefes, publi- 
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caron un extenso tratado sobre los distintos 
tipos. de mando bajo el título de “Mana- 
gerial Grid”. 


Posteriormente, estos mismos autores, con 
la colaboración del Coronel del Ejército nor- 
teamericano E. Dale Bryson, modelaron es- 
tos estudios aplicándolos al jefe militar y lo 
titularon “The Military Leaderhip Grid”. 


En estos estudios consideraron el mando 
militar como una función de relaciones en- 
tre dos dimensiones, comunes a toda organ1- 
zación militar, los subordinados y la misión. 


Puesto que la función principal de un jefe 
es “cumplir la misión asignada con los hom- 
bres a sus órdenes”, de acuerdo con el in- 
terés que aquel muestre hacia cada una de 
estas dos dimensiones, se tendrá un tipo de 
mando diferente. 


Estas dos dimensiones o variables las re- 
presentaron en un sistema de coordenadas, 
cuyos ejes, numerados del 1 al 9, indican 
cl horizontal, el interés que el jefe pone por 
el cumplimiento de la misión y, el vertical, 
el que muestra por los subordinados. El 1 
representa el mínimo interés y el 9 el má- 
XIMIO. 


— Tipo de mando 9,1. 


Es aquel en que el jefe pone el máximo 
interés por el cumplimiento de la misión y 
el mínimo por el bienestar de sus subordina- 
dos, a lcs cuales ve, única y exclusivamente, 
como herramientas a usar para conseguir la 
misión encomendada. Es un mando enérgico 
y vigoroso cuya característica principal es 
la centralización total, 


Generalmente este tipo de mando suele 
adoptar personalmente todas las decisiones 
v responsabilidad de lo que su unidad haga 
o deje de hacer, y considera que sus subordi- 
nados lo único que tienen que hacer es limi- 
tarse a ejecutar sus planes, órdenes y deseos, 
sin objeción alguna, Tal es la fe que tiene 
en su propia habilidad, basada en st expe- 
riencia o entrenamiento, que es él, personal- 
mente, el que proporciona las ideas a su Es- 
tado Mayor o Unidad, determina las nor- 
mas de ejecución y usa de su “autoridad” 
para asegurarse de que todo ello se cumple. 


El sistema empleado para motivar a sus 
subordinados es el de premios y castigos, 
usando generalmente mucho más éstos que 
aquéllos. 
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Entre las ventajas que ofrece este tipo 
de mando está la de obtener resultados exce- 
lentes especialmente en situaciones de com- 
bate, o cuando se trata de conseguir metas 
u objetivos a corto plazo. Otra; ventaja digna 
de señalar en este tipo de mando es la de 
resolver con rapidez situaciones que requie- 
ren una decisión inmediata, 


Uno de los principales inconvenientes es 
que, al adoptar el jefe toda responsabilidad 
y hacer, prácticamente él solo, todo, sus su- 
bordinados no están identificados plenamen- 
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te con la unidad y misión, limitándose ex- 
clusivamente a evitar un castigo O asegu- 
rar una recompensa, pero nunca a cumplir 
su misión de la mejor forma posible. 


— Tipo de mando 1,9, 


En contraste con el anterior, presta el 
máximo interés al bienestar de sus subordi- 
nados, y el minimo al cumplimiento de la 
misión. En su opinión, si se cuidan las ne- 
cesidades del personal, solicitudes y deseos, 
cumplirán a la perfección las tareas enco- 
mendadas. Prefiere consolar más que man- 
dar y suplicar más que ordenar. Mantiene 
una política de “muerta: abierta”, monstran- 
do cordialidad, buena acogida y compren- 
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sión, con la esperanza de una ferviente leal- 
tad a cambio. Es, en pocas palabras, un tipo 
de mando débil y condescendiente. 


Ventajas en este tipo de mando no se ven 
algunas importantes ya que, incluso, la leal- 
tad de grupo que aparentemente se forma, 
en la mayoría de los casos resulta perjudi- 
cial para el cumplimiento de la misión. 

El principal inconveniente en Unidades 
que están bajo este tipo de mando es que 
los subordinados jamás mostrarán interés 
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por la misión y menos cuando esta requiera 
un minimo de sacrificio. 


— Tipo de mando 1,1. 


El jefe muestra el mínimo interés por el 
cumplimiento de la misión y por el personal 
a sus Órdenes. Es un mando abandonista 
cuya caracteristica más sobresaliente es la de 
la descentralización total, hasta el punto: de 
dejar las decisiones en mano de sus subordi- 
nados. Es, concretamente, la negación del 
mando, 


Su filosofía consiste en asignar tareas a 
sus subordinados y dejarles hacer. De lc 
único que se preocupa es de no meterse en 
lios, mantener su despacho limpio y esperar 
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tranquilamente el retiro. En pocas palabras 
su gran especialidad es la de no complicarse 
la vida, 


Afortunadamente este tipo de mando no 
suele darse en la vida militar; no obstante, 
lo mencionamos porque en él suelen caer 
aquellas personas que no han sabido sobre- 
ponerse a una gran frustración o derrota 
personal. En unidades bajo este tipo de man- 
do se respira un ambiente derrotista y, como 
es lógico pensar, nadie se ofrecerá voluntario 
para nada. 


Obvio resulta señalar que a este tipo de 
mando no se le ve ninguna ventaja y sl 
muchos inconvenientes. 


— Tipo de mando 5,5. 


En el centro de la cuadrícula, es un hom- 
bre que se esfuerza constantemente por man- 
tener un equilibrio entre el cumplimiento de 
la misión y el bienestar de los subordinados. 
Hace lo posible porque su gente rinda el 
promedio, a la vez que procura evitar las 
frustaciones O disgustos de la misma, con el 
fin 5 que no cunda la baja moral o actividad 
hostil. | 


Su característica principal no es mandar O 
dirigir, sino la de motivar o comunicar para 
obtener el cumplimiento de la misión. No 
ejerce su poder formal por el camino es- 
tricto de “autoridad-obediencia”, sino que 
ruega y persuade, Busca la cooperación de 
sus subordinados, más que como un medio 
hacia: el fin, como un fin de por sí mismo. 


Entre las ventajas que tiene este tipo de 
mando, está la de que nunca abandona su 
responsabilidad. Suele oír a sus subordina- 
dos y, si ve en elloy razón, llega incluso a 
modificar sus planes. El gran inconventente 
que tiene es que, al no exigir máxima su- 
peración a los subordinados para que rindan 
lo suficiente y al no dedicar todo su interés 
a la misión y personal, lo único que está 
haciendo es difuminar sus energías en dos 
direcciones que, en el fondo, él considera 
incompatibles, 


—Tipo de mando 9,9. 


Muestra el máximo interés por el cumpli- 
miento de la misión integrado con el má- 
ximo interés por el bienestar de sus subor- 
dinados. Considera que su responsabilidad 
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es conseguir el cumplimiento de la misión 
mediante la dedicación y participación del 
personal y sus ideas, 

Las Unidades bajo este tipo de mando 
llegan a ser un conjunto armónico en el que, 
por su buena dirección, por el sano ambiente 
que se respira y por la elevada moral de 
todos los componentes, se obtiene un. resul- 
tado final mayor que el que se conseguiría 
por la suma de las partes. 

Muchas son las ventajas que se obtienen 


- con este tipo de mando, pues ejerciendo un 


control, sobre sus subordinados, más riguro- 
so que cualquiera de los anteriormente men- 
cionados, éstos lo aceptan con satisfacción. 
Mantiene una elevada moral en su: unidad. 
Admite sugerencias de ellos y stempre se 
reserva la facultad de decidir. 

Precisamente de las unidades bajo este 
tipo de mando es de las que mejores resul- 
tados se pueden obtener. En. las situaciones 
de combate, donde el jefe falte por algún 
accidente, la unidad, como equipo perfecta- 
mente compenetrado, cerrará filas y rellena- 
rá el vacio que su jefe dejó, actuando con 
el mismo interés e ilusión que si estuviese 
el mismo. 


Conclusiones. 


La persona llamada a ejercer el mando 
jamás debe olvidar que es el espejo donde 
se mirarán sus subordinados y que, por tan- 
to, siempre debe conducirse de forma que 
dé ejemplo, puesto que es la persona que más 
directamente influenciará en ellos. 

La posición relativa que un jefe adopta 
en su estilo de mando, viene determinada 
por su propia personalidad, la naturaleza 
del grupo y la situación o ambiente en que 
ellos se desenvuelven, 

En la vida militar, dadas sus caracteris- 
ticas especiales, es muy difícil que pueda dar- 
se el tipo de mando 1,1, sencillamente por- 
que es una profesión para la que se requiere 
gran vocación. No obstante, como ya he- 
mos dicho, este tipo de mando, tan perju- 
dicial para cualquier organización, puede 
darse como: consecuencia de un fracaso, una 
frustración o cualquier otra incidencia de 
este tipo. 

Finalmente sólo nos queda añadir que, 
prescindiendo del estilo de mando que un 
jefe adopte, su efectividad siempre vendrá 
medida en relación con el cumplimiento de 
la misión. 
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LAS ORDENES TECNICAS 


D entro de los ptlares del factor de des- 
arrollo de una empresa industrial; potencia 
financiera, técnicas de gestión e investiga- 
ción tecnológica. Voy a referirme a este últi- 
mo concepto por ser el origen y fuente de 
las Ordenes “Técnicas (O, T.) 


El esfuerzo de investigación tecnológica 
que hoy realizan las grandes empresas aero- 
náuticas es impresionante, la competencia 
económica la basan principalmente en la me- 
joría de performances y en la innovación de 
características de seguridad, empleo de avio- 
nes y equipo. 

Con ayuda de los ordenadores que redu- 
den extraordinariamente los esfuerzos de 
comprensión y concepción, solo las empre- 
sas aeronáuticas capaces de mantener la in- 
novación de sus productos, podrán continuar 
desarrollándose. Este esfuerzo constante por 
aumentar el número de descubrimientos tec- 
nológicos trae además consigo, el abreviar 
cada vez más el tiempo de paso del descubri- 
miento científico, a: la explotación indus- 
trial. 


Consecuencia de lo anteriormente expues- 
to, es que las grandes industrias que trabajan 
en la fabricación de aviones, motores, arma- 
mento, sistemas de navegación, commmnicacio- 
nes y demás equipos utilizados por la avia- 
ción, incluyen dentro de su estructura, ver- 
daderos centros de investigación tecnológica, 

Cuando a través de los centros de inves- 


tigación de la fábrica, la empresa encuentra 
un peligro por fatiga o diseño, en uno de 


Por CARLOS LUIS MENDEZ PEREZ 
Teniente Coronel de Aviación. 


los componentes del equipo que fabricó: ti- 
món, ala, motor, sistema o lo que sea, o 
inventa algo nuevo que mejora el rendimien- 
to, se asegura de ello a través de un centro 
oficial de investigación. Este centro que en 
España es el I.N.T.A. confirma, que en efec- 
to, la innovación o cambio de ingeniería que 
propone la fábrica, aumenta la fiabilidad, 
rendimiento, performance O el manteni- 
miento. 


Otra fuente de innovaciones la producen 
las mismas Unidades de Fuerzas Aéreas, El 
mantenimiento cuando registra averías sis- 
temáticas, trata de eliminarlas a través de 
sus talleres y Maestranzas; éstas proponen 
la reforma de algún componente asegurán- 
dose el Mando mediante un centro de inves- 
tigación, de la fiabilidad y ventaja de lo 
propuesto. El paso siguiente es notificarlo a 
la fábrica productora para que varie el dise- 
ño y proceso de fabricación. En estos mo- 
mentos la empresa, ya con una garantía es- 
tatal, la ofrece a los usuarios de este tipo 
de material. 


Además de las innovaciones y cambios de 
ingeniería (reformas) reseñadas anterior- 
mente como fuentes de Ordenes Técnicas, 
tenemos también las que elaboran las fábri- 
cas y Mandos logísticos en forma de ma- 
nuales que describen el avión, misil, siste- 
ma O equipo, caracteristicas de los mismos, 
funcionamiento, mantenimiento, revisiones, 
instalaciones e inspecciones. En todos ellos 
se fija y reglamenta al detalle desde la 
herramienta a utilizar a los procedimientos 
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de montaje, recambios, comprobaciones, to- 
lerancias, fluidos, etc., todo ello sobre una 
nomenclatura y catalogación detallada de 
manera que facilite la reposición. de la pie- 
za O piezas sin dudas ni equivocaciones. 

Para el personal que utiliza los. aviones, 
misiles, sistemas o equipos o simplemente 
los mantiene, estos manuales son de una 
ayuda extraordinaria, pues de una manera 
ordenada y sistemática, indican lo que se 
debe hacer y controlar. Evitan olvidos o 
alteraciones en la secuencia de los procedi- 
mientos y señalan lo que corresponde a cada 
tipo de emergencia: 


Concretando lo anteriormente expuesto, el 
proceso de gestación de una Orden “Técnica 
es en casi todos los paises el siguiente: las 
fábricas o las Unidades de Fuerzas Aéreas 
proponen la innovación, cambio de ingenie- 
ría, así como las ventajas de utilización y 
precios de introducción. Las Fuerzas Aéreas 
comprueban en un organismo oficial de in- 
vestigación que lo propuesto es cierto y que 
las ventajas técnicas o tácticas son evidentes. 
El Mando Logístico propone la introducción 
de la innovación presentada, valor «dle la mis- 
ma, e inmovilizaciones que producirá la: in- 
troducción en las Unidades de Fuerzas Ae- 
reas. El Estado Mayor en un estudio táctico- 
económico de la propuesta, propone al Man- 
do la decisión. Si ésta es aceptada, desde 
ese momento se convierte en una Orden Téc- 
nica que se desarrolla v difunde por el Man- 
do Logístico a las Unidades de Fuerzas Aé- 
reas y Maestranzas. 

Si la industria de la que parte la innova- 
ción o cambio de ingeniería, tiene pocos y 
débiles clientes y éstos por economía, no: in- 
traducen estas reformas, la industria al no 
tener pedidos sigue fabricando como siem- 
pre y no incorpora las nuevas innovaciones. 

Ahora bien, si la industria está en des- 
arrcllo, ésto es, con clientes que por los con- 
ceptos que sea (guerra fría o caliente), ne- 
cesitan mejorar las performances de sus 
Fuerzas Aéreas, la empresa se encuentra con 
amplios pedidos y abandona los antiguos 
métodos para: producir los equipos y siste- 
mas mejorados, 

Y aquí está el peligro para aqueilos paises 
de economía débil que, con extraordinario 
esfuerzo consiguieron comprar un número 
limitado de estos materiales aéreos. Desde 
ese mismo momento quedan. condicionados a : 
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— Mantener con las empresas un sistema 
de información que le permita conocer 
hasta qué año les puede suministrar 
repuestos de los modelos o series que 
las Fuerzas Aéreas posee. 


— Crear stocks de abastecimientos, que 
en lo posible cubran. el tiempo de vida 
que el Mando ha fijado para estos ma- 
teriales aéreos. 


— Ir a la introducción de las innovacio- 
nes presentadas, deshaciéndose de los 
stocks almacenados, siempre por lo 
general a bajo precio y dificil venta. 


S1 nos damos cuenta que cada: avión O 
sistema de armas es el producto final de la 
aportación de numerosísimos sistemas y 
equipos de multitud de industrias, reparare- 
mos en la dificultad y responsabilidad que 
supone mantener dentro de una gran se- 
cuencia de Ordenes Técnicas, un buen siste- 
ma de abastecimientos. 


Como ejemplo de lo anterior tenemos, que 
el F.104 desde que entró en servicio, hasta 
1972 tuvo unas 1.600 Ordenes Técnicas. 
El F.4 lleva unas 600, El F.5 alrededor de 
240; todas ellas en lo que se reftere al avión 
como tal avión, pues si se suman las Ordenes 
Técnicas que se refieren a sistemas y equipos 
que montan cada uno de ellos, harian un 
total mucho más elevado. 


La responsabilidad es evidente, pues des- 
de el momento en que se aprueba la Orden 
Técnica, los niveles de abastecinmento en 
almacén de los componentes del motor, sis- 
tema o equipo, que se renueva, empiezan. a 
dejar de tener aplicación. Se debe comen- 
zar inmediatamente la baja escalonada de 
los mismos, tratando en la posible de dar 
salida a los que sobran. 


¿Cómo lograrlo? Mediante acuerdo u 
oferta a países que manejen este tipo de 
material. Conviene por tanto a los Mandos 
Logísticos tener una buena información de 
lo que pasa y tiene de material el resto: de 
los países. El estar enganchados a esas fuen- 
tes de información y de suministro, permite 
ajustar al máximo los niveles y establecer 
canales de abastecimientos flexibles y rá- 
pidos. 

Si en almacén hav que tener, por ejem- 
plo, un nivel de 15 motores, es probable que 
salga más barato tener 10 y posibilidad de 
rápido envío de otros 3 puestos al día, que 
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encontrarse con la desagradable sorpresa de 
tener que introducir las Ordenes Técnicas 
que hayan surgido durante el tiempe de al- 
macenamiento, sí es que queremos evitar 
que queden anticuados los motores antes de 
ser montados en los aviones, 


Ojo pues a los grandes stocks y acopios 
de material aéreo para varios años, los avio- 
nes, sistemas, equipos, etc., se mejoran 
constantemente a través de las innovaciones 
de las fábricas (transformadas en Ordenes 
Técnicas por los Mandos Logísticos) y que- 
dan anticuados y sin utilización posible par- 
te de los abastecimientos almacenados. 


Los componentes del avión además de 
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complejos son muy caros y es imposible pre- 
ver las innovaciones que presentan las fá- 
bricas, Fallos de información y de previsión, 
se producen sin lugar a dudas en todos los 
Ejércitos, deber de los Mandos Logísticos, 
es evitar que estos errores se prodiguen. 
No olvidemos que las repercusiones además 
de económicas, son también tácticas, y que 
la introducción de las Ordenes Técnicas 
que afectan a la seguridad de vuelo, dejan 
con frecuencia, mientras se introducen, fue- 
ra de servicio o con limitaciones de empleo 
a parte de las Unidades de Fuerzas Aéreas 
con el consiguiente trastorno en la eficacia 
de los Mandos Operativos. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


ABRIGOS DE AVIONES 


Por JERONIMO DOMINGUEZ PALACIN 


1.—TIntroducción. 


(Cs veces se nos han acercado nues- 
tros hijos llorando para decirnos con gran 
desconsuelo que otro hermano les ha roto 
su juguete, y ya no puede jugar? 


¡Pobre hijo!, de pronto se encuentra sin 
su medio de distracción, sin el elemento 
necesario para hacer volar su imaginación. 
Pues bien, a nuestro entender, el juego 
de nuestros ltjos tiene cierta semblanza 
con el arte de la guerra. 


En la guerra, las armas (juguetes) son 
imprescindibles, sin ellas nos sucederá al 
igual que nuestros hijos, no podemos ha- 
cer volar nuestra imaginación. De nada 
nos servirán nuestras doctrinas, teorias y 
organizaciones. En el arte de la guerra 


existen dos «juguetes» imprescindibles, los 


cuales debemos tener presentes antes de 
comenzar a desarrollar toda doctrina, or- 
ganización o plan, son: «Los hombres y 
las armas». Los «hombres y las armas» 
hay que cuidarlos y salvaguardarlos, con 
ellos seremos capaces de llevar a cabo 
cualquier acción militar o política. Sin 
ellos no habrá doctrina, ni plan, ni orga- 
nización, ni líderes, ni jefes, que sean ca- 
paces (dle llevar a ningún Ejército a la vic- 
toria en caso de conflicto hélico. 


Desde que el hombre situó el «Arte de 
matar» en primera fila de sus actividades, 
su inteligencia se las ha ingemado para 
perfeccionar los métodos. 


Asi nació el arte dela guerra, que se ha 
convertido en el campo de acción de los 
«especialistas», que ven en él principios y 
procedimientos. Á la información militar 
tradicional, se le puede reprochar el limi- 
tarse con demasiada frecuencta a una di- 
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sertación de campañas y batallas, dejando 
en olvido el verdadero pensamiento mili- 
tar, el que cuelga de la misma naturaleza 
de la guerra, de sus causas, de sus objeti- 
vos, de su filosofía y de la complejidad de 
los factores que la originan. 


¿Qué valen planes y esquemas sin ca- 
mino y sin contacto con lo real, a pesar de 
la psicología del hombre y del mando? 

Frente a unas constantes que son los 
principios, existen variables «los impon- 
derables», cuya influencia son preponde- 


jantes. 


¿Qué es el arte de la guerra?, se pre- 
euntaba Sócrates. Ánte todo, nos decía 
«es el arte de mandar». 


Jenofonte, discípulo suyo, al igual que 
Clearque, opinaba en lo que al retrato 
del Jefe se refiere: «Dele saber más que 
sus subordinados y ser para ellos un ejem- 
plo en todo». 


Un Ejército comete errores, el talento 
del Jete es descubrir cuáles son los errores 
de su adversario, saberse aprovechar de 
ellos..., llevarle a cometer nuevos erro- 
res..., no atenerse a reglas clásicas». 


El Mariscal de campo Smuts, decía: 
«El mayor error es imaginar que la 
euerra se gana con grandes victorias, por 
el contrario, los grandes desatinos son los 
que inclinan la balanza, Deberíamos erl- 
gir a Hitler una estatua en Trafalgar 
Square por haber cometido la locura de 
atacar a Rusia». Temistocles juzgaba por 
mtuición, y preveía con una rara Sagaci- 
dad los acontecimientos futuros. 


Vegece afirmaba que los tres factores 
que dan el éxito a un General son: La ha- 
bilidad que proporciona la «Experiencia», 
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el conocimiento de la «Guerra», y las ins- 
piraciones del «Genio». Vegece ponía en 
primer lugar la experiencia es la más im- 
portante, pero también es cierto que es el 
camino más duro y más arriesgado de 
aprender. 


Ya nuestro Caudillo nos dijo en una 
ocasión que: «El pueblo que no aprende 
de la historia está condenado a sufrir 
los mismos errores». El saber las causas 
de la derrota cuando uno ha sido vencido 
no sirve para nada, lo importante es ven- 
cer, por ello debemos aprovechar la ex- 
periencia de los demás. 


El sentido estratégico de los grandes 
hombres que han dominado el arte de la 
guerra, ha estado siempre alimentado por 
un estudio profundo de la historia mili- 
tar, una escuela de los grandes jefes. Si 
dicho estudio va acompañado de unas do- 
tes organizadoras, experiencia, prepara- 
ción técnica, valor, audacia, trabajo, es- 
fuerzo, sacrificio y un poco de «imagina- 
ción», habremos logrado el «soldado 
ideal». 


La guerra de los seis días llamó la aten- 
ción y admiración del mundo entero por 
sus resultados tan sorprendentes y defi- 
nitivos en un espacio de tiempo verdade- 
ramente corto. Los israelitas verdadera- 
mente no descubrieron nada nuevo, todos 
estaremos de acuerdo que destruir los 
aviones en el suelo es más fácil que en el 
aire, pero de lo que sí nos dieron una lec- 
ción fue del sentido realista de la guerra, 
pues como dice André Maurois «...en la 
guerra planear es poco, ejecutar todo y 
sobre todo con rapidez. La guerra no es 
una operación matemática. Es la lucha de 
una masa enorme de fuerzas físicas y mo- 
rales, cuya suma varía sin cesar». 


2.—El pensamiento militar. 


Ya Ortega y Gasset nos decía: «ener 
un Ejército y no admitir la posibilidad de 
que actúe, es una gravísima contradic- 
ción». Sin embargo, por paradógico que 
parezca, éste ha sido el pecado capital en 
el arte de la guerra, | 


La historia militar nos enseña cómo el 
pensamiento militar ha adoptado la «de- 
fensiva» con demasiada frecuencia, y muy 
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a menudo ha sido sorprendido por la en- 
trada en guerra sin esperárselo, 


Emily Wanty nos relata cómo el pensa- 
miento militar occidental ha sido «siem- 
pre sorprendido», porque nace con retraso 
de una experiencia o de una guerra, O 
simplemente porque siempre ha subesti- 
mado al adversario. X 


En su opinión, el mayor defecto ha sido 
la dificultad de orden psicológico de juz- 
ear exactamente sin prejuicio, lo que pien- 
sa y quiere el adversario, sus posibilidades 
reales, sus reacciones. Siempre por todas 
partes la abstracción de lo que pasa, de 
lo que se dice, de lo que se escribe en 
frente, la incredulidad y sobre todo el des- 
dén y la subestimación. 


Ello ha traido grandes sorpresas, basta 
recordar: El ataque japonés a Chemul- 
po en 1904, el ataque alemán en 1939 
y 1940, el ataque japonés a Pearl Har- 
hbourg en 1941, el ataque de Corea del 
Norte en 1950, el ataque y entrada en gue- 
rra de la China comunista en Corea... et- 
cétera. 


3.—La famosa guerra. 
En la guerra de los seis días, la sor- 


prendente victoria militar israelita fue po- 
sible gracias a la destrucción de la avia- 


ción egipcia en el suelo. Los aviones ára- 


bes estaban aparcados juntos, hien en el 
parking o en cabecera de pista. Un ataque 
por sorpresa fue la clave del éxito. 


Cuando se le preguntó al Jefe de la 
aviación israelita, General Mordeca: Hod, 
cuál había sido el «arma secreta de ]s- 
rael», respondió: 


«El arma secreta de Israel fue «Sim- 
plicidad». Creen que los misiles y el radar 
y la identificación han llegado a ser tan 
buenos que los equipos no permitirán la 
penetración del enemigo en el espacio aé- 
reo sin ser identificados. Olvidaron que 
uno puede cerrar la boca, despegar, volar 
bajo cobertura radar y atacar las bases aé- 
reas enemigas con bombas y ametralla- 
miento». 


Ciertamente fue una gran idea, pero los 
árabes tenían previsto la misma forma de 
ataque. En el libro «Mirage contre Mig» 
de Ben Dan, vienen detalladas las órdenes 


343 


Número 390 - Mayo 1973 


de operaciones egipcias capturadas en el 


Arish, Bir-Gafgafa y Bir-Tamada (figu- 
ra 1). 
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Figura 1 


De las órdenes de combate árabes he- 
mos entresacado los párrafos siguientes: 


Referencia 33/3/67/125 
Fecha 19/5/1967 

RAU 
Ejército del Aire: Comandante de la Región Este. 
Jefe de Estado Mayor. 
Ejemplar núm. 2. 
Máximo Secreto 
Mapas de E, M.: 
Escala: 125.000. 


1.£AC.a oe... ». . .. +... tasror+r+.<2.(4.. 


Orden de Combute 2/67 
El Cairo y Palestina. 


SNE 


by) La 18.2 Escuadrilla (Mig 17 EF) de 
la 22 Brigada Aérea deberá destruir la 
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aviación enemiga de la base aérea de Aqir 


(cuadrícula 133138). 
61.2 Brigada Aérea. 


a) La 61. Brigada Aérea, estacionada 
en la base 229, deberá destruir y neutrali- 
zar la aviación enemiga del aeródromo de 
Beersheba (Hatzerim), cuadrícula 121073 
con una formación de 9 aviones. 


b) La 61.2 Brigada Aérea destruirá y 
neutralizará el aeródromo de Beer Me- 
nukha, en la región sur del Negev. 

c) La 61. Brigada Aérea con una for- 
mación de 6 aviones deberá destruir Q. G. 
Arikha. 


15.* Brigada Aérea. 


La 20.2 Escuadrilla (Mig-19), estacio- 
nada en la base 224, destruirá el aeródro- 
mo de Qastina (Cfar Sirkine - 142166). 


+... « « ». 2. ». a . «>.<. 04.400s0+0+4«4s.Coco 


e. .......+.+...+..+..:..0+.+1.0..»..:%w.o 1 2. us? 


Las formaciones en ruta de misión de- 
berán conservar una altitud inferior a 200 
metros (600 ft) sobre el nivel del mar. 


Las formaciones se reunirán a una alti- 
tud de 200 metros, después, en rumbo ha- 
cia el objetivo, descenderán hasta 50 me- 
tros de altitud. 


eaDonmn...<..0.:..+..+.060%0.0%0%0.0:.1.€U0801:s5050115040/00 


El General de División Piloto, 
ABDEL HamiD ABD EL Salim Dacnipr 
Oficial Comandante de la Región Aérea del Este 
(Firma) 


Se preveía el ataque a las bases de Hal- 
sa, Massada, Timna, Petakh Tigva, etcé- 
tera. Como podemos ver, el planeamiento 
era similar al israelita, pero ya hemos di- 
cho que «planear en guerra es poco, eje- 
cutar todo y sobre todo con rapidez», po- 
siblemente Israel tuvo conocimiento de las 
intenciones árabes y les ganó por la mano 
anticipándoseles. 


Si los árabes hubiesen podido realizar 
sus ataques tal como tenían previsto, di- 
fícilmente hubiesen podido lograr los mis- 
mos resultados, puesto cue "Israel tenía 
su Fuerza Aérea (juguetes) prácticamen- 
te «enterrados». Posiblemente hubiesen 
podido alcanzar sus pistas, con ello la ba- 
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talla por el logro del dominio del aire hu- 
biese sido de mayor duración. 


Prácticamente, lo que hizo Israel fue 
no apartarse de los principios básicos de 
la guerra aérea. El mismo Hod decla- 
ró: «un poco de tecnología aqui y allí, 
una sobre-sofisticación, respuestas de 
computadoras, sistemas de análisis y cos- 
tes de efectividad, han llevado al mundo 
volador lejos de los pocos principios bá- 
sicos de la guerra aérea», entendemos (ue 
se refería a los principios que nacieron en 
la Primera Guerra Mundial y se desarro- 
laron en la Segunda Guerra Mundial, que 
más tarde fueron descartados, veamos 
cómo tenía razón. | 


4.—Un poco de historia: 
Primera Guerra Mundial. 


Durante la Primera Guerra Mundial, la 
aviación alemana al no reducir a Ingla- 
terra con los bombardeos por medio de 
Zepelines y los «Gotha», empezó a con- 
centrar sus energías sobre los aeródromos 
aliados. Asi, una noche cinco hbombarde- 
ros nocturnos alemanes atacaron el aeró- 
dromo de Bertangles, una vez lanzadas las 
bombas los aviadores alemanes ametra- 
laban las stluetas de los hombres que co- 
rrían. Como resultado del ataque, el 48 
Escuadrón británico perdió diez cazas 
«Bristol» y se incendiaron cinco hangares 
completamente, 


La operación fue un éxito, pues al de- 
cir de los ingleses con «una cantidad in- 
significante de bombas», los alemanes se 
apuntaron más tantos que con ninguna de 
sus incursiones estratégicas sobre Lon- 
dres. 


Ya en junio de 1917, Trenchard, el ver- 
dadero padre de la RAF, afirmaba en el 
Gabinete de la Guerra, que: «la mejor de- 
fensa residia en el ataque de las bases 
enemigas, aviones y hangares por la 
aviación». 


Giulio Douhet había afirmado: «No 
basta aniquilar todos los pájaros en vuelo 
para aniquilar una especie. Quedan los ni- 
dos y los huevos... Destruir los aviones 
del enemigo yendo a buscarlos en el cie- 
lo... es el método menos eficaz. Es mejor 
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destruir los aeródromos, las bases de abas- 
tecimiento y los centros de producción». 


Cuando Trenchard pregonaba su prin- 
cipio «El ataque es la mejor defensa», 
Dowding respondía: «Parece olvidar que 
la seguridad de la base es una condición 
Sine qua non», 


Segunda Guerra Mundial, 


Campaña de Polonia.—El ataque inicial 
alemán fue simultaneado por los ataques 
de la Luftwaffe, El cometido principal de 
la Luftwaffe fue atacar los aeródromos 
polacos, que fueron un blanco constante 
de los bombarderos horizontales, destru- 
yendo la aviación polaca en el suelo. 


Campaña de Noruega. — Los desem- 
barcos navales fueron sincronizados con 
los ataques aéreos a los aeródromos no- 
ruegos. La aviación noruega fue aniqui- 
lada en tierra. Las hases de Sola y For- 
nebu fueron conquistadas por paracaidis- 
tas, convirtiéndose en hases avanzadas de 
la Luftwaffe. Gracias a la superioridad aé- 
rea así conseguida, se logró el éxito. 





Campaña de Francia.—La acción de la 
Luftwaffe se desarrolló en tres fases: 


a) Neutralización de las Fuerzas Ae- 
reas atacando sus aeródromos. 


bj) Transporte de tropas aerotrans- 
portadas a sus objetivos. 


c) Limpiar de obstáculos a las tropas 
terrestres por Holanda, Bélgica y a las 
divisiones acorazadas en Francia. 


El 10 de mayo de 1940 fueron aniquila- 
das las Fuerzas Aéreas belgas y holande- 
sas. Los planeadores y transportes depo- 
sitaron su carga en los tres aeródromos de 
La Haya, el puente de Moerdijk y el fuer- 
te Eben Emael. La sorpresa fue total. 


Dunkerque.—Para salvar al Ejército 
expedicionario inglés, Gran Bretaña ex- 
puso sus 16 Escuadrillas que guardaba 
para su defensa. Al no lograr la superio- 
ridad aérea, la Luftwaffe no pudo impedir 
la evacuación del Cuerpo Expedicionario, 
salvándose así 338.226 hombres. 


La batalla de Inglaterra.—La invasión 
de Inglaterra (Sea Lion) fue planeada 
como el paso del Mosa, pero más ancho, 
ambos exigían atravesar una barrera de 
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agua, la diferencia solamente era la an- 
chura, para ello era preciso conquistar el 
dominio del aire. 


Los objetivos de la Luftwaffe fueron: 
Primero eliminar la RAF como fuerza 
efectiva, y segundo la estrangulación del 
comercio exterior, mediante ataques a 
puertos y a la navegación. 


El 13 de agosto empezó el día del 
Aguila, el 15 dio comienzo el ataque a los 
aeródromos británicos, y así continuó va- 
rios días, hasta que la Luftwaffe estaba a 
punto de conseguir la superioridad; en 
ese momento Goering designó Londres 
como objetivo principal, ello trajo como 
consecuencia la recuperación del Fighter 
Command y la pérdida de la batalla de 
Inglaterra por la Luftwaffe. 


Campaña de Yugoslavia.—Como siem- 
pre, la Luftwaffe atacó a la aviación ene- 
miga en sus aeródromos. 150 aviones ale- 
manes bastaron para destruirla totalmen- 
te. La fuerza blindada fue nuevamente 
incontenible. 


Campaña de Grecia.—La destrucción de 
la Fuerza Aérea en tierra, así como el 
bombardeo del puerto del Pireo, privó a 
los aliados de suministros y del apoyo vi- 
tal. Al ponerse en marcha la O'peración 
Mercurio, por primera vez en la historia 
militar, se enfrentaba el dominio del aire 
contra el dominio del mar. 


En Creta se enfrentaron por parte de la 
Luftwaffe: 


228 bombarderos horizontales, 205 


«Stukas», 119 cazas, 114 aviones de ata- 


que y 520 Ju-52. 


Los británicos no disponen práctica- 
mente de aviación, pero su flota consta 
de: 4 acorazados, un portaviones, once 
cruceros, cuarenta destructores. El 20 de 
mayo se inicia el desembarco, el intento 
de Cunningham por impedirlo le costó: 
que durante la batalla, la Luftwaffe le 
hundiese 2 cruceros y 4 destructores, da- 
ñandole seriamente un portaviones, 3 aco- 
razados, 4 cruceros y 5 destructores. Du- 
rante el reembarque inglés, la Luftwaffe 
hundió un crucero y 3 destructores, da- 
nando seriamente a 3 cruceros y 3 destruc- 
tores. 


El balance final fue de 10 buques hun- 
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didos y 14 averiados. Con ello se demos- 
traba que el dominio del aire es decisivo 
en cualquier acción bélica. 


Campaña de Rusia.—La madrugada 
del 22 de junio de 1941, la Luftwaffe ata- 
có por sorpresa la Unión Soviética, como 
siempre su objetivo inicial fue la Fuerza 
Aérea soviética y sus aeródromos. Los 
mismos soviéticos reconocen que les ata- 
caron 66 aeródromos llenos de nuevos ca- 
Zas SOviéticos, y como consecuencia de ta- 
les ataques perdieron 1.200 aviones, in- 
cluyendo más de 800 que no pudieron des- 
pegar. Destruida la Fuerza Aérea enemi- 
ga, la Luftwaffe se dedicó al apoyo de sus 
divisiones acorazadas. 


En el Mediterráneo.—Desde la isla de 
Malta operaban aviones aliados, hostigan- 
do los convoyes que iban destinados al 
norte de Africa, En un principio fue neu- 
tralizada por la Luftwaffe. 


El ataque de Rommel, en la primavera 
de 1942 fue detenido en el Alamein, cuan- 
do la reserva de combustible de la Luft- 
waffe fue agotada. 


En agosto de 1942, de los 14 barcos 
mercantes de que constaba un convoy de 
Gibraltar a Malta, a pesar de su escolta 
compuesta de 2 portaviones, 2 acorazados, 
un barco antiaéreo, 6 cruceros y 24 des- 
tructores, solamente 5 mercantes de los 
catorce lograron alcanzar Malta, debido 
a los ataques de la Luftwafte. 


Normandía.—Rommel sabía que sin 
dominio del aire no se puede maniobrar, 
lo había comprobado en el desierto, ni se 
pueden desplazar reservas, por eso quería 
sus reservas en la costa. Con el fin de 
facilitar el desembarco, Spaatz efectuaba 
sus ataques de día a los elementos logís- 
ticos de la Luftwaffe y de la Wermatch 
con gran escolta de cazas, obligando así 
a combatir a la caza enemiga en el aire. 
El ataque sistemático al sistema de co- 
municaciones por la fuerza de Mallory, 
junto con la táctica de Spaatz logró la 
superioridad del aire para los aliados, fa- 
cilitando así el desembarco. 


Las Ardenas.—La ofensiva de las Ar- 
denas por los alemanes fue preparada por 
el procedimiento normal. En la primera 
fase, ataque por sorpreso a gran escala 
a los aeródromos aliados; en su segunda 
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fase, apoyo a las unidades de tierra. El 
24 de diciembre levantó la niebla, y la 
Luftwaffe atacó el aeródromo de Ein- 
dhoven con Me-109 y FW-190, iban en 
formaciones de a cuatro, a unas alturas 
que oscilaban de 20 a 40 metros sobre el 
suelo (lo mismo que en la guerra de los 
seis días), atacaron con cañón, destru- 
yendo en el suelo los Typhoon de las Es- 
cuadrillas 438 y 439 canadienses. 


Los ataque a Vikel, Antwerp y le Cu- 
lot no tuvieron tanto éxito, pero en total 
costó a los aliados 144 aviones destruidos 
y 62 inútiles. 


Campaña del Pacífico.—Con el ataque 
por sorpresa a la base de Pearl Harbour, 
Yamamoto pretendía destruir los aviones 
y sus «hases móviles» (portaaviones). 
Sin embargo, a pesar de la completa sor- 
presa y el éxito del ataque, no le fue po- 
sible conseguir su objetivo, ya que los 
portaaviones americanos no estaban en 
Pearl Harbour, al decir de algunos lus- 
toriadores, el Gobierno americano estaba 
enterado de antemano de las intenciones 
niponas, ya que poseía el código de cifra 
“japonés, y a pesar de ello permitió el 
ataque con el fin de crear una voluntad 
de lucha en el pueblo americano. 


Japón, a partir del ataque a Pearl Har- 
bour, obtuvo el dominio dél mar, pero 
Yamamoto sabía que hasta que lograse 
aniquilar los portaaviones americanos la 
guerra no estaría decidida, 


La flota inglesa es prácticamente ani- 
quilada en el «sureste asiático al hundir 
los japoneses el «Prince of Wales» y el 
«Repulse». | 


_En el Océano Índico, la flota de Na- 
eumo, con sus 300 aviones embarcados, 
logra hundir los cruceros «Dorsetshire» 
y «Cornwal», el portaaviones «Hermes», 
el destructor «Vampire» y la corbeta 
«Hallyhock». a 


“En adelante, las flotas nipona y USA 
tratan de librar la batalla decisiva, bus- 
cando su oportunidad. En el mar del Co- 
ral tuvo lugar la primera batalla aero- 
naval de la historia: como era de espe- 
rar, los objetivos son-los aviones y sus 
bases, esencialmente las últimas (porta- 
aviones). 


ue lalala dels del Coral los 
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japoneses perdieron los portaaviones 
«Shoho» y «Shokaku»; Estados Unidos 
pierde el portaaviones «Lexington» y le 
averían seriamente el «Yorktown», hun- 
diéndose el «Neosho» y «Sims» (buques 
pequeños). Prácticamente, la batalla ter- 
mina en tablas; las flotas no se han dis- 
parado un solo cañonazo, la aviación llevó 
el peso de la batalla. 


Yamamoto comprende que hay que 
terminar con los portaaviones USA para 
conseguir el dominio del mar; así prepara 
su gran derrota al dirigirse a Midway. 


Midway fue el comienzo del declive 
nipón. En la batalla de Midway, los ja- 
poneses hundieron el «Yorktown», pero 
los aviones americanos basados en Mid- 
way junto con los aviones «embarcados 
en los portaaviones «Enterprise» y «Hor- 
net» consiguieron hundir los portaavio- 
nes japoneses «Akagi», «Soryu», «Kaga» 
e «Hiryu». 


Así, el 4 de junio, el almirante Fletcher 
pudo enviar al almirante Nimitz el breve 
informe de la victoria: «Dueño del aire». 


En la batalla de Leyte, al no disponer 


de Fuerzas Aéreas las flotas niponas de 


Kurita, Nishimura y Ozawa sucumben 
ante la aviación americana. 


En adelante, el camino a Tokio sólo 
fue puesto en peligro por los Kamikazes. 


5—La historia continúa. 


Israel supo sacar las consecuencias idó- 
neas de la historia militar. Ya quedó de- 
mostrado que, sin el domino del aire, nin- 
eún' Ejército de superficie puede ganar 
una guerra, pero sí puede perderla, a pe- 
sar de las muchas controversias que han 
existido y siguen existiendo. 


Una Fuerza Aérea bien entrenada y 
bien manejada (no administrada, como 
fue la Luftwaffe) mostraba unas posib1- 
lidades insospechadas. 


En Corea, una guerra totalmente per- 
dida, al recuperar el dominio del aire, 
las fuerzas de la ONU pudieron rechazar 
los norcoreanos de nuevo al norte del 
paralelo 38. 


Los franceses perdieron la guerra de 
Indochina por no disponer de la aviación 
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necesaria. Con una Fuerza Aérea poten- 
te, Dien Bien Phu hubiese resistido al 
igual que la base de Khe Sang. 


La guerra de los seis dias, en nuestra 
opinión, marcó un hito en la historia de 
la aviación; por primera vez en la his- 
toria militar el arma aérea decidió la vic- 
toria. 


Los aviones egipcios fueron destruidos 
prácticamente en el suelo, pero los avio- 
nes en tierra no sólo son vulnerables a 
los ataques aéreos, sino a simples ataques 
de comandos, como hemos podido com- 
probar en la base de Phnom Penh, capital 
de Camboya, donde un ataque de coman- 
dos consiguió destruir toda la aviación 
camboyana, o el ataque del Vietcong con 
morteros y cohetes a la base de Dha 
Nang, en Vietnam del Sur, que logró un 
verdadero descalabro a la USAF. 

Y sí nos remitimos a la simple guerra 
de Biafra, recordaremos cómo el ingenio 
del conde sueco Von Rossen logró des- 
truir la mayoría de los Migs que disponía 
Nigeria, armando unas simples avionetas 
con cohetes. 


6.— Lecciones aprendidas. 


De los últimos acontecimientos bélicos 
mundiales se han sacado ciertas conclu- 
siones, que podriamos resumir como 
sigue: 

a) El Arma Aérea es fundamental si 
se desea ganar la guerra, llegando en de- 
terminados casos a ser decisiva. 

b) Sin la superioridad aérea, ningún 
Ejército de superficie puede realizar con 
éxito acción alguna. 

c) El Arma Aérea es extremadamen- 
te vulnerable cuando está en tierra a los 
ataques por sorpresa. 

d) El Arma Aérea debe protegerse 
durante su permanencia en tierra, con el 
fin de asegurar su supervivencia. Con ello 
puede lograrse la disuasión de un posible 


enemigo al negarle la seguridad de des- - 


truirla en tierra mediante un ataque por 
sorpresa, pudiendo conducirnos a la fase 
de coexistencia. 

e) Asimismo, el Arma Aérea es ex- 
tremadamente vulnerable a los ataques 
de comandos. .o grupos subversivos. 


prácticamente enterrados. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Como consecuencia, varios paises han 
imiciado la construcción de «abrigos» O 
«refugios», con el fin de proteger los 
aviones en tierra, puesto que la palabra 
«vulnerabilidad» no es palabra vana, y 
tratan con encarnizamiento de llenar esta 
laguna. 


7.— Israel. 


Al iniciarse la guerra de los seis días, 
Israel ya tenía su Fuerza Aérea prácti- 
camente «enterrada». 


Tenía los aviones dentro de abrigos 
Cada abrigo 
consta de dos hangares que albergan dos 
aviones cada uno, como se detalla en las 
figuras 2 y 3. 


Frente a los abrigos han construido 
una pared de hormigón. Dicha pared tie- 
ne forma de dientes de sierra por una 
cara; con ella se logra proteger los avio- 
nes de los posibles ataques desde el aire 
con ángulo bajo realizados por la parte 
delantera del abrigo; asimismo, se tien- 
den varios alambres desde la pared a la 
parte delantera del abrigo, y sobre ellos 
se tiende una red de camuflaje, la cual 
dificulta su localización desde el aire. Los 
dientes de sierra tienen por objeto des- 
viar los posibles rebotes de munición fue- 
ra de los abrigos. Tanto los abrigos como 
la pared están recubiertos con tierra Q 
arena, siendo muy dificil su localización 
desde el aire. 


La plataforma delantera está al mismo 
nivel del suelo del hangar; una vez pues- 
to en marcha, el avión sale rodando y 
sube por la rampa de salida con la ayuda 
del empuje del motor, empleando incluso 
la poscombustión cuando es necesario por 
la carga que se lleva. La pendiente má- 
xima de las rampas es del 15 por 100, 
con el fin de evitar que los Mirage pue- 
dan bascular de cola. 


La vuelta a los abrigos la efectúan 
igualmente por las calles de rodaje y las 
rampas, utilizando los frenos en el des- 
censo. El suelo del hangar está a unos 
cinco metros por debajo del nivel del 
campo, al cubrir la parte superior con 
tierra y vegetación se logra un oculta- 
miento casi perfecto. 
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Figura 2 


8.—Egipto. grama de construcción de refugios a prue- 

ba de bomba, con el fin de proteger los 

Como resultado de la derrota sufrida aviones que la Unión Soviética le estaha 
en la guerra de los seis días, Egipto, en suministrando nuevamente para reempla- 
mayo de 1970, ya había iniciado un pro- zar las pérdidas de la guerra. Las distm- 
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Figura 3 
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Figura 4 


tas fases y tipos de abrigos vienen deta- 
dos en las fotos de las figuras 4, 5, 6, 7, 
8, 9, 10, 11 y 12. 

Si las examinamos con 
observamos lo siguiente: 

a) Lo primero que llama la atención 
es la situación de algunos abrigos. Unos 
están situados cerca de las pistas de vue- 
lo, como las figuras 9 y 10, fotos que co- 


detenimiento 


A 
a o A ASIN e 


a 


FI 


rresponden al aeródromo de Inchas, abri- 
gos destinados a los Mig-21 J. 


Otros, por el contrario, están localiza- 
dos cerca de las autopistas, como la f1- 
gura 5, situados cerca de la autopista El 
Cairo-Alejandría, puesto que los soviétl- 
cos están entrenando a los pilotos egtp- 
cios a operar desde autopistas. 
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Figura 5 
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Figura 6 


En la figura $, correspondiente a la 
misma autopista, pueden verse las mar- 
cas (número 4) sobre la autopista, indi- 
cando el lugar donde debe pararse el ro- 
daje de los aviones. 


De dichas fotos deducimos la inten- 
ción de utilizar las autopistas como pis- 
tas de despegue y aterrizaje en caso de 
necesidad, al igual que hacen las Fuerzas 
Aéreas de Alemania y Suecia. 


No debemos olvidar que las pistas de 
vuelo no se pueden ocultar, y seguirán 
siendo tan vulnerables como antaño; por 
tanto, serán un blanco codiciado por el 
adversario, fácilmente inutilizables por 
impactos de bombas; ello imposibilitaría 
el despegue de aviones, dejando 1gualmen- 
te inoperativa la Fuerza Aérea. 


dora AE 





Figura 


b) La forma de los refugios no es 
standard. Unos son rectangulares (figu- 
ras 4, 3, 6, 7 y 11); otros, por el contra- 
rio, tienen forma semicircular, al 1gual 
que los iraelitas (fig. 9), y, por último, 
los hay camuflados en forma de mezqui- 
ta (fig. 12). 

c) En las figuras 9, 10, 11 y 7 obser- 
varemos las distintas fases de su cons- 
trucción. Una vez finalizados, se cubren 
de tierra o arena con el fin de dificultar 
su localización desde el aire. 


En las figuras 6 y 7 pueden observarse 
las huellas de los bulldozer que se em- 
plearon para recubrirlos. 


d) En su parte superior se ve clara- 
mente una abertura para la ventilación y 
escape de gases de la combustión del mo- 
tor (figs. 6 y 7). 





Figura $ 
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Figura 9 
9.—Estados Unidos. 


A consecuencia de los ataques sufridos 
en la base aérea de Dhan Nang por los 
guerrilleros del Vietcong, valiéndose de 
cohetes y morteros, la USAF perdió gran 
cantidad de aviones en ella estacionados. 

Más tarde, el ataque Vietcong a la hase 
aérea de Phnom Penh, en Camboya, con- 
siguió destruir casi la totalidad de la avia- 
ción camboyana. 

Todo ello indujo a la USAF a proteger 
los aviones estacionados en tierra. Los 
medios utilizados fueron bastante sim- 
ples: consistían en los llamados «merlo- 
nes», tal como se detalla en la figura 15. 

En esencia, consisten en simples para- 
petos aislados situados entre aviones: los 
muros miden aproximadamente 2,50 me- 
tros de altura y de l a 2 metros de es- 
pesor. Están compuestos de placas de 
hierro empalmadas las unas dentro de 
otras, rellenadas con sacos de arena O 
tierra. Con ello se lograba una protección 
contra ataques del Vietcong, así como la 
eliminación de posibles riesgos en caso 
de incendio o explosión accidental del ar- 
mamento durante la fase de municiona- 
miento. 


Figura 11 


Figura 10 * 


De la guerra de los seis dias, la USAF 
también sacó sus propias conclusiones, y 
en diciembre de 1970 ya puso en práctica 
un programa de protección para sus avio- 
nes en tierra; dicho programa, conocido 
por las siglas TABV (Theater Air Base 
Vulnerability), proporcionaría  teórica- 
mente el 98 por 100 de oportunidades de 
supervivencia a los aviones en tierra en 
caso de sufrir un ataque aéreo conven- 
cional. Su presupuesto inicial ascendía a 
77 millones de dólares. 

El proyecto comprendía la construcción 
de 360 abrigos en seis bases ¿lemanas, 
una holandesa, otra italiana y otra turca. 

Asimismo, exhortó a los países de la 
NATO a desarrollar la protección de sus 
aviones, con el fin de disminuir los ries- 
gos de destrucción total de la flota aérea 
en caso de un ataque por sorpresa de los 
países del Este. 


La totalidad del programa comprendía 
abrigos, dispersión, defensa activa con 
proyectiles y cañones automáticos y un 
esfuerzo de camuflaje. 


Figura 12 








Figura 13 


Los abrigos de los aviones (figs. 14 y 


15) tienen una medida standard de 30,5 
metros de largo, 14,60 metros de ancho 
y un techo semicircular de 7,50 metros 
de alto. 

Los abrigos llevan un arco de acero 
laminado perfilado en forma de trapecio, 
recubierto de 18 pulgadas (45 cm.) de 
cemento armado, o sea, un espesor total 
de 24 a 25 pulg adas (61 a 64 cm.), fi- 
gura 14, 

Los abrigos destinados a la protección 
de los aviones proporciona una seguridad 
de supervivencia, seguridad que era prác- 
ticamente nula antes de la puesta en mar- 
cha del programa; asimismo proporciona 
un grado de confianza de gran valor para 
la Fuerza Aérea. 

Más tarde, en noviembre de 1972, el 
coste previsto del programa ascendió a 
106,8 millones de dólares, de los cuales ya 


Figura 14 


se habian gastado 84 millones. El número 
de abrigos había sido aumentado a 432. 
En el nuevo programa, se preveía la cons- 
trucción de abrigos para los talleres de 
mantenimiento, debido a lo cual el coste 
por "abrigo quedó establecido como si- 
gue: 

Coste de un 
= 134.600 dólares. 

Coste de un abrigo para aten 
to = 219.000 dólares. 

Los abrigos de mantenimiento también 
eran semicirculares, teniendo unas medi- 
das de 40 metros de largo, y 47 metros 
de largo para los dotados de comunica- 
ciones, el resto de las medidas eran igua- 
les. En el programa, se incluyen los cos- 
tes de construcción del nuevo pavimento 
de calles de rodadura, removimiento de 
tierras, construcción de líneas de comuni- 
caciones, agua, electricidad..., etc., habi- 


abrigo para aviones 





F Lgura 15 
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Figura 16 


táculo para las tripulaciones, personal es- 
pecialista y centros de operaciones de 
combate (equivalentes a nuestros centros 
de alerta). 


En el segundo programa introdujeron 
las siguientes modificaciones: 


a) Se añadían puertas de acero a los 
refugios (fig. 16), como protección con- 
tra los daños que podían causar las hom- 
bas de fragmentación y ataques por la 
parte delantera con ángulo bajo, Israel 
este peligro lo había solucionado con la 
pared vertical anteriormente detallada. 
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Figura 17 


hb) Añadir lineas de comunicación con 
los abrigos de mantenimiento, así como 
calefacción y letrinas. 


c) Reemplazar el sistema de ilumina- 
ción, que consistía en tubos de neón, por 
cuatro faros situados uno en cada esquina 
del abrigo (fig. 17), puesto que se com- 
probó, que los tubos neón se fundian con 
el calor desprendido por la tobera del 
avión cuando el motor estaba en marcha. 


En los abrigos pueden efectuarse cam- 
bios de ruedas, cambios de equipos elec- 
trónicos, así como trabajos de línea. Áde- 
más, cada Escuadrón está dotado de dos 
abrigos de mantenimiento, que le propor- 
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Fig. 19. — Aviones a 30" ó 45”: Seguridad 

máxiuna. Si el radio es de 100 m. distancia 

entre aviones 50 m. Si €s de 200 m. distancia 
entre aviones 100 .m. 


A | España, no han sido protegidas con albri- 
gos como consecuencia del acuerdo his- 
pano-norteamericano, pues en caso de hos- 
tilidades, las unidades USAF no pueden 
atacar directamente desde territorio espa- 
ñol ningún objetivo. Las unidades del 
401 st Tactical Fighter Wing y demás uni- 
dades USAF, estacionadas en España, en 
misión NATO deberían trasladarse desar- 
madas a las bases de la NATO. | 

La USAF y la NATO, antes de empe- 
zar la construcción de abrigos, realizó un 
estudio de supervivencia de aviones, Jle- 
gando a las conclusiones siguientes: 

a) Aviones alineados en el “parking”: 
Un ataque por sorpresa con cañones, na- 
cionan espacio y ayudas para el cambio pálm y bombas «cluster» de fragmenta- 





a de Rodaje 





de motores y trabajos mavores. ción, por una patrulla de 3 ó 4 aviones, 
Ningún abrigo tiene hoca de carga de  destruirían todo un Escuadrón. 
combustible, debe repostarse a los avio- b) Dispersión sin abrigos: Las probabi- 


Po 





Fig. 20.—Muros de separación: 2 m espesor; 2,5 a 3 m altura. Espacio: 13 m. 


nes por medio de cisternas, eilo fue debido lidades de supervivencia pasan al 70 
a que el precio de la instalación de com- por 100. . 


a el coste oli c) Dispersión con abrigos: La supervi- 
os abrigos están camuflados por una  yvencia sube al 95 por 100. 


sustancia de patente holandesa, que pene- a 
l AL, d) Dispersión, camuflaje y defensa. ac- 


tra en el hormigón y se combina química-  ,. : : 
, a á tiva: : Ss. TVIV lca | 7 
mente con él, eliminando la necesidad de La supervivencia alcanza el 98 pe Ello is 
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pintarlo de nuevo con cierta periodicidad. 

La separación de los refugios es de 80 ormeon Tiersa com VEGETACIÓN 
yardas mínimo. 

La USAF instala en los abrigos un ori- 
ficio de ventilación en la parte trasera, al 
igual que los árabes que la situaban en la 
parte superior del abrigo. 

En la figura 18 puede verse la distri- 
bución de abrigos que la USAF ha reali- 
zado en la base de Zweibrecken en Ale- 
mania. 

Las unidades USAF estacionadas en 
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obliga además al atacante a pasar lajo 
y efectuar una aproximación larga para 
identificar el objetivo que le parezca más 


idóneo, lo cual lo expone al fuego de la 
DCA. 


La NATO puso eñ marcha un plan 
quinquenal de protección de las Fuerzas 
Aéreas Tácticas a la mañana siguiente de 
la invasión soviética a Checoslovaquia 
en 1968. Cada nación es poseedora de la 
capacidad de reparación de sus pistas da- 
ñadas por bombas, así como las defensas 
activas y el programa de camuflaje. 


La NATO completará el financiamien- 
to hasta el 70 por 100 para los abrigos 
y áreas de dispersión, participando en la 
protección de los elementos de sostén 
esenciales, tales como: edificios de opera- 
ciones, depósitos de combustible, fábricas 
de oxigeno líquido y vehículos de segu- 
ridad. 


El despliegue actual de los abrigos del 
programa TAB V es el que figura en el 
cuadro 1. | 


10.—Francia. 


Francia utiliza gran variedad de abri- 
gos, aunque su enfoque del problema es 
distinto. Su seguridad la basa junto con 
los abrigos, en la dispersión de:sus aviones 
en numerosas bases alternativas. 

Los abrigos más comunes suelen :ser: 


Las margaritas (Figura 19). 
Llamadas así por parecerse a las mar- 


garitas que florecen en el campo. En ellas 
se separan los aviones por medio de pa- 





Situación 


LE ENE 66 


Bitburg (Alemania) 


Erding (Alemania) ... ... 16 
Hahn (Alemania) ... ... 60 
Ramstein (Alemania) ... 70 
Spangdahlem (Alemania). 44 
Zweibrucken (Alemania). 38 


Soesterberg (Holanda) ..... 16 
Aviano (Italia) ... ...... 
Incerlik (Turquía) ... ... 





Abrigos simples 


16 (planeados 22 más). . 
16 (planeados 28 más) 
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redes o merlones, evitando el alinear los 
aviones. 


Permite mantener los aviones armados, 
la margarita ideal está situada en medio 
de los bosques. 


Muros de separación (Figura 20). 


Son simples parapetos situados entre 
aviones, los cuales limitan considerable- 
mente el riesgo de accidente, mientras no 
es de temer un ataque aéreo. Esta solu- 
ción también es utilizada por la USAF en 
Vietnam. | 


Los muros tienen aproximadamente 
2,50 metros de altura, y uno o dos me- 
tros de espesor. 


Los muros laterales aseguran una pro- 
tección muy buena por un precio y traba- 
jo módicos. Un tercer muro es posille, 
aportando una protección supiementaria, 
pero complica las maniobras de aparca- 
miento. 


Alvéolo parapetado (Figura 21). 


Consta de un techo ligero, a ser posible 
de plástico para evitar el eco radar, unido 
a dos muros de separación, eventualmente 
con unas puertas, delantera y trasera en 
hojas de plástico flexible, lo cual da bue- 
na protección contra la intemperie e in- 
discreciones. ' 


Los franceses utilizan uno muy pare- 
cido, pero mucho más reforzado por hor- 
migón y puertas metálicas, estando medio 
enterrado, y recubierto de tierra el techo. 
En él guardan los «Mirage IV», bombar- 
deros atómicos. 





Abrigos mantenimiento ' 
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(planeados 2 más). 
(planeados 2 más) : 
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Suecia, 


Utiliza cuevas y cavernas como abrigo 
de sus aviones. 


Países del Pacto de Varsovia. 


Estos paises están llevando a cabo un 
programa similar al de la NATO en Ale- 
mania Oriental y Polonia. 


11.— Análisis de ciertos factores. 


El tener los aviones aparcados juntos 
en la línea presenta ciertas ventajas, sim- 
plifica la puesta a punto, limita el despla- 
zamiento de personal y material, mínima 
superficie de parking ocupada, así como 
simplifica las vías de acceso. Es la solu- 
ción ideal para los aviones civiles, a con- 
dición de mantener siempre entre aviones 
una distancia tal, que un incendio acciden- 
tal no pueda propagarse de un avión a 
otro. 


Propagación de un accidente, 


Un accidente, en particular un incendio 
siempre es posible (puesta en marcha fa- 
llida o defectuosa, sobrecalentamiento de 
un equipo, llenado de oxígeno, choque de 
un avión con otro al salir del parking por 
fallo de frenos...). Si se incendia un avión, 
puede propagarse fácilmente a los aviones 
próximos si no están separados conve- 
ntentemente, 


Armamento. 


Los aviones de combate están perma- 
nentemente- cargados de munición de ca- 
ñón, o de otro tipo de munición en las mi- 
siones de tiro. En caso de incendio, la 
munición de 30 mm., 20 mm., o cohetes de 
ejercicio, misiles, etc., pueden organizar 
una «Falla valenciana» peligrosa. Si la 
munición es explosiva, misiles, bombas, 
napalm, obuses o cohetes de guerra, los 
resultados de un accidente son fáciles de 
imaginar, si los aviones no están separa- 
dos y protegidos. 


Intemperies. 


La humedad y el frío son los peores 
enemigos de los aviones de combate mo- 
dernos. Los sistemas electrónicos se ave- 
rían con facilidad, y se ha comprobado 
que las averías están en relación directa 
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con las precipitaciones atmosféricas cuan- 
do los aviones están a la intemperie. 

En invierno, el deshielo de los aviones 
hace perder un número de horas respeta- 
ble, aunque en nuestro país el hielo no 
suele ser problema. 


Indiscreción. 


En tiempo de paz, la observación de la 
actividad de las unidades aéreas, del po- 
tencial y situación de una unidad es fácil 
de conocer desde puntos exteriores de la 
base, se simplifica enormemente el traba- 
jO del espía. 


Ataques de “comandos”. 


En períodos de crisis, un ataque de «co- 
mandos» es fácil, Puede efectuarse desde 
lejos con armas de tiro curvo y tendido, 
o desde cerca a mano. Estos ataques ten- 
drán mayores probabilidades de éxito, 
cuando la posición de los aviones haya po- 
dido ser señalada fácilmente, y los aviones 
estén agrupados. 


Ataque aéreo. 


Tendrá éxito cuanto más fácil les sea a 
los pilotos enemigos identificar el objetivo 
al primer vistazo. Si los aviones están ali- 
neados, un ataque sobre el eje de alinea- 
ción permitirá hacer blanco los disparos 
cortos y largos del centro de puntería, 
evidentemente bastará la explosión de un 
avión para inutilizar los adyacentes. 

Los aviones de combate actuales on 

sentan una inversión considerable, y 1 
podemos perder de vista el hecho de ad 
son demasiado vulnerables, siendo nume- 
rosos los peligros que los amenazan. 

Evidentemente, los accidentes son ra- 
ros y la guerra no va a estallar mañana, 
pero... 


12.—El precio. 


Indudablemente la puesta en marcha de 
un programa de construcción de abrigos 
cuesta dinero. Su costo puede parecer ele- 
vado a simple vista, pero analicemos con 
más detenimiento dicho costo, a fin de 
valorar su rentabilidad. Anteriormente vi- 
mos que un abrigo de avión costaba a la 
USAF en Europa 134.000 dólares, que 
equivalían a unos 7.403.000 pesetas apro- 
ximadamente (55 pesetas/dólar). 
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Ante todo, no olvidemos que éste es el 
precio europeo, donde la mano de obra es 
más elevada que en España. 


Si consideramos dos Escuadrones de 
combate dotados con 15 aviones por Es- 
cuadrón, para asegurar la supervivencia 
de los 30 aviones bastarían 20 abrigos, 
pues lógicamente los diez aviones restan- 
tes estarían en primer o segundo escalón 
en averías o sufriendo las revisiones pe- 
riódicas. 

El precio de 20 abrigos en Europa se- 
ría de (20 X 7.403.000 = 148.060.000) 
unos 148 millones de pesetas aproxima- 
damente. 


Según la revista Aviation Week del 
11-5-70, un «Plhanthom F-4», por ejemplo, 
vale 4, 5 millones de dólares (227.500.000 
pesetas), es decir, que el precio de un solo 
avión vale un tercio más que todo el pro- 
grama de 20 abrigos para asegurar la su- 
pervivencia de dos escuadrones. 


Pero eso no es todo, ese sería el precio 
construido en Europa. 


Según los informes que nos ha propor- 
cionado un excelente calculista, que pres- 
ta sus servicios en una Empresa Construc- 
tora de acerditada solvencia en el ámbito 
nacional, por las obras que le han sido 
adjudicadas por varios ministerios, el cos- 
te de un abrigo con chapa ondulada como 
el abrigo USAF ascendería a 2.600.000 
pesetas. Ello es debido a la carencia en 
España de chapa ondulada, siendo necesa- 
ria su importación; no resultaría proble- 
ma puesto que, según nos han informado, 
la firma ARMCO, S. A., podría realizarlo. 
El importe de la chapa viene a ser de 
unas 50.000 pesetas el metro lineal. 


La ventaja de la chapa ondulada es fa- 
cilitar la rapidez de su construcción. 


Ahora bien, se puede construir el mis- 
mo abrigo con 2 parrillas de acero espe- 
cial de 20 mm. de diámetro, con 80 cen- 
tímetros de espesor de hormigón en lugar 


de los 64 cm. en USAF. 


Según se ha calculado este tipo de cons- 
trucción posee una «inercia resistencia» 
con un arco de 80 cm. de espesor a ambos 
lados que aguanta tanto o más que la 
chapa ondulada. 

Además, tiene la suficiente eN 
para recubrirse con sacos de arena, que 
protegerian mucho más el abrigo. El 
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coste de este último abrigo ascendería a 
2.100.000 pesetas. 

Las calles de rodadura se han calculado 
con una longitud de 200 metros por abri- 
go. Cada calle tiene una anchura de 15 
metros, con un espesor de las losas de 
hormigón de 15 centímetros. 

El precio por calle de rodadura es de 
693.000 pesetas. | 

Resumiendo, el precio por abrigo, con- 
tando la calle de rodadura, sería de: 


2.100.000 
695.000 


2.795.000 pesetas 


Suponiendo que se construyesen 20 para 
los dos Escuadrones: 


2.795.000 X 20 = 55.900.000 pesetas. 


El costo total del programa sería de 
unos 56 millones de pesetas aproximada- 
mente que equivale a: 


1/5 del valor de un F-4. 


Estos precios son precios de ejecución 
de contrata, con beneficio industrial. 


El abrigo incluye los 80 cm. de espesor, 
losa de hormigón para el suelo del abrigo, 
ast como los dos cimientos para la base de 
la bóveda, movimiento de tierras, etc. 


Si se aumentase el número de abrigos 
a construir, el precio sería más económico. 


Tentendo en cuenta el elevado precio de 
los aviones de combate, precio que limita 
el número de aviones que las naciones eco- 
nómicamente débiles pueden adquirir, 
bajo un punto de vista económico, si se 
compara con el precio asequible de un 
programa de abrigos es una imprudencia 
el aparcarlos en línea sin separación, O 
tenerlos dentro de un hangar. 

Pero bajo el punto de vista estratégico, 
el riesgo de un ataque por sorpresa puede 
costar una grave derrota, como a Egipto, 
y en dicho caso, todos los gastos, trabajos, 
esfuerzos y sacrificios habrán sido inútiles, 

Para un Ejército el precio no es nunca 
un argumento en sí, sino en relación con el 
tin que se pretende conseguir. 

Como soluciones, pueden adoptarse mu- 
chas, se nos ocurre el acuerdo con el 
Ejército de Tierra, a fin de que los reali- 
zasen los zapadores, ya que disponen de 
técnicos y maquinaria necesaria, estable- 
cer un plan progresivo (anual, bienal), sa- 
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carlos a subasta a una empresa construc- 
tora solvente..., etc. 


13.—Conclusiones. 


Hoy día el arte de la guerra está enor- 
memente tecnificado, y sólo el poseedor 
de unas buenas dotes de organización, 
elevado nivel tecnológico, carácter artis- 
tico, dotes de mando y gentalidad ejecu- 
tiva, será el poseedor de esa armonía que 
caracteriza la obra de arte. 


La tecnología en la era actual es el arma 
más peligrosa, y los técnicos son los ene- 
migos más temibles, los soldados se han 
convertido en técnicos O viceversa. 


El cambio es un imperativo de la era 
actual, los hombres y las organizaciones 
que no sean capaces de adaptarse a ese 
cambio vertiginoso de nuestra era, signi- 
fica que son viejos e inservibles. 


Los visionarios, con sus inspiraciones 
geniales, son los que se descubren como 
verdaderos maestros del arte militar. Las 
inspiraciones del «genio» son las que ha- 
cen los grandes soldados, los hombres de 
imaginación mediocre nunca llegarán a 
serlo. 


De la necesidad de proteger la Fuerza 
Aérea de posibles ataques por sorpresa, 
creemos que nadie lo pondrá en tela de 
juicio. | 

No olvidemos que los Pactos, Tratados 
y Acuerdos tienen el valor de una «Gue- 
rra» en la era actual, la realidad demuestra 
que ni el Tribunal de La Haya, ni los 
acuerdos de la ONU tienen un resultado 
positivo, más que nunca están en vigor las 
palabras de Flitler en la conferencia de los 
Jetes de partido en Munich, en septiem- 
bre de 1928, cuando después de hablar de 
las posibilidades, reconciliación, compren- 
sión y de la paz mundial, afirmó: «No 
existe más que un derecho en el mundo, el 
buen derecho de la fuerza». 


Creemos que en la época mundial, más 
que nunca podemos afirmar que sohbera- 
nía es poder, sólo las naciones poderosas 
son naciones soberanas, 
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Una nación que no tenga un poder mi- 
litar fuerte no es una nación soberana, ni 
su política, ni su soberanía podrá ser res- 
paldada. 


El poder militar en la actualidad se 
basa en la Fuerza Aérea, veamos cómo 
Israel, país prácticamente rodeado de 
enemigos, con sólo una ventana al mar, 
y con líneas de abastecimiento enormes 
en distancia, apenas tiene marina, pero 
tiene el camino del aire y una Fuerza Aé- 
rea que siempre le da la victoria. 


La Fuerza Aérea se hasa en los aviones 
de combate, esos «juguetes» que mencio-: 
nábamos al principio y que los saldados 
del aire debemos salvaguardar a toda 
costa, con el fin de poder desempeñar con 


seguridad la misión encomendada en caso 
de necesidad, sin correr ningún riesgo: 


Sin el Arma Aérea todo está perdido 
antes de empezar, la historia nos lo de- 
muestra, ya todas las naciones están pro- 
tegiendo sus Fuerzas Aéreas a un ritmo 
vertiginoso, de ello sería bueno que nos 
hiciésemos la siguiente pregunta: 


¿Cómo se conseguirá el dominio del 
aire en la próxima guerra convencional? 


Ser visionario es peligroso y arriesgado a 
pesar de ello, esta pluma va a tener el atre- 
vimiento de hacer un vaticinio en relación 
con la pregunta formulada anteriormente: 


«En el futuro, el dominio del aire ha- 
brá que conquistarlo en el aire por medio 
de combates caza contra caza, el combate 


será esencial y posiblemente decisivo. 


Se deberá obligar a la Fuerza Aérea 
enemiga a salir de sus escondrijos. Vol- 
verá a estar de actualidad la táctica segui- 
da por el General Carl. A. Spaatz durante 
el bombardeo de Alemania. 


Los planes de instrucción de las unida- 
des de combate deben enfocarse preferen- 
temente a misiones de ataque baja cota, 
tiro y combate caza contra caza. 


Sólo la ofensiva puede conducirnos a 
la victoria.» 
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MIRAGE F-1, UN NUEVO CONCEPTO 


Introducción. 


E, la década de los 50, la revolución 
tecnológica que representó el diseño de 
aviones altamente supersónicos, armados 
con misiles capaces de alcanzar y derri- 
bar a un enemigo que penetrase en nues- 
tro espacio aéreo, hizo pensar que el ca- 
balleresco y duro combate entre dos ca- 
zas que evolucionan para tratar de poner 
a su oponente frente al visor, se había 
acabado. Por esta razón, todos los dise- 
ños de Mach 2 de aquella época, F-104, 
Mirage 111, Mig-21, etc., no fueron pen- 
sados para que tuviesen altas caracterís- 
ticas de maniobra. Los aviones contra 
los que tendrían que luchar, apenas te- 
nían posibilidad de defenderse en el aire. 
Era la época dorada de los pesados hom- 
barderos atómicos, B-47, B-52, Badger, 
Bear, etc. 


Por CARLOS. GOMEZ-MIRA GARCIA 
Capitán de Aviación (S, V.) 


La experiencia ha demostrado que la 
guerra total para la cual fueron pen- 
sados estos interceptadores no se ha pro- 
ducido. Por el contrario, se han visto'in 
mersos en un nuevo tipo de 'conffonta- 
ción, para la cual no estaban preparados. 
Guerras localizadas y convencionales, pro- 
fundos ataques en el corazón del territo- 
rio enemigo, y combates aéreos resueltos 
a base de maniobra. Por ello, a partir de 
la célula básica, se fueron : modificando 
los equipos del avión, para que pudiese 
llevar a cabo estos nuevos cometidos. Se 
instalaron cañones fijos, calculadores de 


navegación autónoma, radares con funcio- 


nes aire/tierra, etc. Desde entonces estas 
máquinas volantes cambiaron su nombre 
de «interceptadores» por el de «cazabom- 
barderos». 


Pero si nos ceñimos sobre todo a la 
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misión de interceptación y supremacía 
aérea, es donde el cambio ha sido más 
radical. Los aviones enemigos ya no 
vienen pausadamente a 40.000 pies y 
Mach 0,8, sino que penetran a baja cota 
y gran velocidad, 300 kts. o incluso más 
rápido. El problema de la interceptación 
a escasa altura se complica grandemente. 
Existen dificultades de detección por los 
GCI. Cuando nuestro avión llega a sufi- 
ciente distancia como para ver al enemigo 
en nuestro propio radar, éste se encuen- 
tra materialmente cegado por los ecos 
que dan la proximidad del suelo. Los mi- 
siles son totalmente inefectivos, pues el 
terreno da multitud de ecos y fuentes 
infrarrojas, y, por último, el avión ene- 
migo «avisado» por su detector de ata- 
ques, O porque nos ha visto, empieza a 
evolucionar, y puede darse el caso de 
que al final de esta historieta, el cazador 
se convierta en cazado. 


De los aviones que hoy día desempeñan 
esta misión, para la cual no fueron pen- 
sados en su primitivo diseño, F-104G, 
Mirage IITE, F-4, Mig-21], etc., unos 
maniobran bien, otros poco, y algunos 
prácticamente nada, todo depende de la 
bondad de su diseño y de la facilidad para 
acoplarse a esta nueva faceta. Pero lo 
que sí es cierto es que sólo resuelven el 
problema a medias. No podemos preten- 
der competir en un campeonato de acro- 
hacia con un avión que «hace» acrobacia, 
pero que no fue diseñado para ello, con- 
tra un avión auténticamente construido 
para una confrontación de este tipo. 


Para resolver este problema, Estados 
Unidos se lanzó a un programa de produc- 
ción de aviones totalmente nuevos y di- 
ferentes, F-15, Cobra, etc. Veamos cómo 
lo resolvió Francia. 


La fábrica Dassault ha tenido siempre 
una misma trayectoria en su producción. 
Con escasos medios económicos, escasos 
en comparación a la potencia económica 
USA, y mejorando continuamente sus di- 
seños, ha logrado surtir a L'Armee de 
I”Air francesa y a otras fuerzas aéreas 
extranjeras, con aviones que se encuen- 
tran en la primera línea mundial. 


En 1949 Dassault construyó el Oura- 


gan, primer caza a reacción que militó 
en las filas de L'Armee de L'Air. A. par- 
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tir de este diseño, y con modificación de 
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las alas y el grupo propulsor, dio paso a 
los Mystere en el año 1931. 


Siguiendo la misma política que evita la 
innovación de excesivas primicias técni- 
cas, el Mystére da paso al Super-Mystere, 
que es una mejora del anterior, con un ala 
rediseñada con más flecha y menos espe- 
sor, y un nuevo reactor con postcombus- 
tión. | 

En 1956 Dassault comienza la experi- 
mentación de una nueva fórmula aerodi- 
námica que le permitirá poseer a Francia 
un interceptador de la categoría Mach 2. 
Se inicia así la familia de los Mirage. 


En 1962 Francia quiso experimentar la 
técnica VTOL., Para ello, a partir de la 
célula modificada del primer Mirage LII, 
fue construido un banco de ensayos que 
dio paso al Mirage IIIV. Este avión dis- 
ponía de varios reactores de empuje ver- 
tical, y de un potente motor de propul- 
sión, el TF-306. 


Este motor no era ni más ni menos que 
un reactor de doble flujo Pratt $ Whit- 
ney TF-104, al cual SNECMA, había aña- 
dido un dispositivo de postcombustión. 


Una nueva generación de aviones de 
tipo más clásico se inició en torno a este 
grupo motor. Partiendo del fuselaje Mi- 
rage Í1lI, con un ala clásica que utilizaba 
modernos dispositivos de hipersustenta- 
ción y empenaje en la cola, y con un reac- 
tor SNECMA “T'F-306 nació un biplaza 
de intervención, el Mirage F-2 que voló en 
julio de 1966. Debería ser seguido por un 
monoplaza, el Mirage F-3, propulsado por 
el mismo motor TF-306. 


Pero al abandonar Francia la fórmula 
VTOL, abandonó también el desarrollo 
del motor TF-306. 


No obstante, como el diseño aerodiná- 
mico del F-2 había demostrado muy bue- 
nas prestaciones, se decidió seguir ade- 
lante con su desarrollo, acoplándole el más 
potente reactor francés, el Atar 9K50. 
Esta fue la razón del nacimiento del mo- 
noplaza de combate Mirage F-1, un avión 
que con un diseño relativamente clásico 
fuese prácticamente STOL, tuviese bue- 
nas cualidades de maniobra, y sobre todo 
lograse un fuerte avance sobre las perfo- 
mances de los Mirage TIT, es decir, un 
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avión capaz de interceptar y combatir caza 
contra caza y cumplir, si se necesitan, mi- 
siones de intervención. 


El avión. 


El Mirage F-1 conserva un sistema de 
construcción y estructura muy semejante 
a sus antecesores Mirage l[I. La princi- 
pal diferencia estriba en la fórmula aero- 
dinámica elegida, que abandona el ala del- 
ta, para adoptar un ala convencional alta, 
en la cual van montados modernos sis- 
temas de hipersustentación. Lleva flaps de 
borde de ataque y de borde de salida, y el 
mando de alabeo se consigue por un movi- 
miento coordinado de spoilers y alerones. 
El timón de profundidad es todo móvil y 
construido según las técnicas honeycomb, 
para conseguir una mayor ligereza, 


El fuselaje, muy semejante al del Mi- 
rage lÍl, es algo más estilizado. Dispone 
de dos entradas de aire laterales de geo- 
metría variable, con medios conos movi- 
bles en su centro. Estos generan una lhion- 
da de choque diferente según el Mach, que 
hace que el motor «mastique» siempre. el 
aire a velocidad subsónica, aunque el 
avión esté volando a Mach 2. 


La cabina tiene una visibilidad extraor- 
dinaria, mejor incluso que la del 111E, y 
es tan estrecha y apretujada como en éste. 


Dispone de un asiento lanzable Martin 
Baker, que asegura la supervivencia del 
piloto, incluso a altitud cero, con tal de 
que la velocidad de lanzamiento sea supe- 
rior a 90 kts. 


Detrás del asiento del piloto se encuen- 
tra una bodega que aloja los principales 
componentes electrónicos del avión, equi- 
pos de navegación, radio, plataformas gl- 
roscópicas, etc. 


Combustible. 


Por medio de un nuevo sistema de cons- 
trucción, la estructura misma del aparato 
en la parte central del fuselaje, forma los 
depósitos de combustible, que junto con 
los que aloja en los cajones que forman 
los largueros de las alas, hace que lleve 
un total de 4.180 litros (1.105 galones) de 
combustible interno. Además, puede lle- 
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var tres depósitos de 1.300 litros (345 ga- 
lones), dos bajo las alas y uno bajo el 
fuselaje. El total de combustible que pue- 


de transportar el avión llega a ser de 
8.080 litros (2.140 galones). 


El sistema de carga de combustible es 
por punto único y a presión, tardándose 
en llenar todos los depósitos unos cuatro 
minutos y medio. 


Tren de aterrizaje. 


El tren se aloja enteramente en el fuse- 
laje. Las patas principales de complicada 
cinemática en su retracción, al replegar- 
se en el fuselaje, permiten una mayor lim- . 
pieza en el ala, y facilitan el enganche de 
las cargas externas. “Podas las patas dis- 
ponen de ruedas dobles, que disminuye de 
esta manera el peligro de un reventón en 
la carrera de despegue o aterrizaje. 


Los frenos principales, con dos sistemas 
diferentes, normal y emergencia, disponen 
de dispositivos antiderrape (antiskid). 


Tiene sistema de guiado de la rueda de 
morro, para facilitar el rodaje del avión 
en tierra. 


Todo el tren tiene una gran robustez y 
permite que el avión desplome a 9 
pies/sec. sin que el sistema sufra ningún 
daño. 


Motor. 


Aquí hemos legado al único punto más 
débil de todo el diseño. 


SNECMA, la fábrica constructora del 
motor y que prácticamente ha dotado a 
casi todos los aviones de combate france- 
ses de su elemento motriz, ha llevado una 
política de desarrollo muy semejante a la 
de Dassault. Cada nuevo motor que lanza 
a la producción, no es un diseño diferente, 
sino una mejora del último reactor que 
fabricaban. Por eso todos los motores de 
SNECMA. son bastante parecidos en su 
construcción. 


El motor que equipa al Etendard no es 
sino un motor de Mirage, pero sin post- 
combustión. La diferencia del reactor de 
los Mirage TIC y TITE, no estriba nada 
más que en el dispositivo de puesta 
en marcha, y en las aletas de tobera 
(nozzles), etc. 
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El motor del Mirage IIIE tiene fama de 
ser un tanto «gastón». Consume dema- 
siado combustible si lo comparamos con 
los motores americanos de la misma cate- 
goría, el J-79 por ejemplo. 

El reactor SNECMA 9K 50 que equipa 
al F-1 es una versión mejorada del motor 
9C, que equipa a nuestros Mirage. 


Este reactor sigue siendo bastante 
«etrusco» y clásico en su diseño. Tiene 
una relación de compresión muy baja, 
6,2/1 comparada con sus semejantes ame- 
ricanos, que andan por unos valores de 
12/1 a 18/1. El compresor es de nueve 
etapas con álabes de paso fijo, y la cámara 
de combustión es anular y muy bien dl1- 
señada. 


Pero rompiendo unas cuantas lanzas a 
favor del 9K 50, podemos decir que igual 
' que su hermano el 9C que equipa nues- 
tros Mirage, es un motor duro y con gran 
seguridad de funcionamiento. En todo el 
tiempo que nuestros IIIE llevan en Es- 
paña, jamás ha habido la más mínima 
pega provocada por el funcionamiento del 
motor, 


No tiene límite de funcionamiento hasta 
Mach 2,2. 


Dispone de un sistema autónomo de 
puesta en marcha que consume sólo com- 
bustible del avión y energía de las bate- 
rías. 

Este tipo de motor ha volado ya más de 
130.000 horas en los bombarderos Mira- 
ge 1V, a los cuales equipa, muchas de es- 
tas horas han sido voladas a velocidades 
superiores a Mach 2. 


Con el mismo peso y volumen que el 
motor del Mirage TITE, ha visto incremen- 
tado su empuje consiguiendo 5.000 kilo- 
gramos (11.020 lb.), con potencia militar, 
y 7.200 kilogramos (15.870 lb.) con post- 
combustión. 


El consumo especifico ha bajado en re- 
lación al motor del I1IE, hasta unos va- 
lores idénticos al reactor J-79 americano. 


Pero sobre todo dispone de una baza 
fundamental para el combate. Al igual que 
el motor 9C que equipa nuestros Mira- 
ge, no despide humo, cualidad importan- 
te para no ser delatado, tanto en combate 
aéreo como en operaciones tácticas. 
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Con miras a la exportación, Dassault 
tiene en estudio equipar al F-1 con el mo- 
tor SNECMA M-53 de tecnología avan- 
zada y todavía en experimentación, que 
daría al caza francés la capacidad para 
operar hasta Mach 2,5. No obstante, las 
primeras series del avión y la versión para 
L'Armee de IAir francesa dispondrá 
del 9K 50, 


Equipos. 


El Mirage F-1 se construye en una ver- 
sión básica orientada hacia la intercepta- 
ción todo tiempo y toda altura, y con po- 
sibilidades tácticas en vuelo visual. Esta 
versión es la que va a equipar a L'Armee 
de L'Air francesa, y probablemente a los 
primeros países que pidan este avión, para 
sus fuerzas aéreas. 


Dassault tiene pensadas otras dos ver- 
siones más del F-1 con vistas a su expor- 
tación. 

Una de ellas está orientada a los países 
con pocos medios económicos. Será enton- 
ces el F-1 un avión que contará con la mis- 
ma célula y motor que la versión básica 
francesa, pero con reducido sistema elec- 
trónico. No dispondrá de radar, y como 
único equipo de navegación, tendrá un 
Tacan. El F-1 se convierte así en un ca- 
zabombardero y avión de superioridad aé- 
rea en cielo claro. A cambio de la pérdida 
de equipo electrónico se beneficia de una 
mayor cantidad de combustible interno 
que ocupa el sitio de aquél y de un menor 
peso del avión. 


La otra versión del F-1 es idéntica a la 
producida para L'Armee de L'Air fran- 
cesa, pero añade diversas modalidades 
Aire/ Tierra al radar, semejantes a las que 
tiene el Mirage IITE, para permitir la 
navegación todo tiempo a baja altura, y 
además un computador universal EMD 
M580 que resuelve todos los problemas 
de navegación y bombardeo, permitiendo 
efectuar éste a ciegas y con una precisión 
de unos 80 pies. 


Veamos ahora más detenidamente al- 
euúnos de los equipos del avión. 


Radar Cyrano 1V y conjunto visor 
CSF 196. 


El fadar Cyrano IV es una versión muy 
mejorada del sistema radar que equipa al 
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Mirage TINE. Construido según las últi- 
mas técnicas de los circuitos monoliticos, 
incorpora entre sus equipos un calculador 
de interceptaciones, que resuelve todos los 
problemas para llevar al avión a la posi- 
ción más ventajosa de tiro, según el arma 
seleccionada y un calculador de dominio 
de tiro, que advierte al piloto cuando su 
armamento será eficaz, y cuándo estará 
en los límites de su alcance. Tiene una an- 
tena de mayor tamaño que la del Cyrano 
IT que equipa al Mirage 11[E. Ello se tra- 
duce en un mayor alcance en Aire/AÁire 
y en una mejor nitidez en sus presenta- 
ciones, al incorporar las últimas técnicas 
de las antenas tipo Cassegrain. 


Todo este conjunto va en un comparti- 
miento presurizado en el morro del avión, 
cubierto por un «radome» de poliester 
muy estilizado. 


El Cyrano 1V permite la búsqueda, ad- 
quisición y seguimiento de un blanco aé- 
reo, incluso a baja altura, ya que dispone 
de un sistema MTI que hace que el radar 
no se ciegue a baja cota al suprimir los 
ecos fijos del suelo. Asimismo, tiene un 
sistema de onda continua Iluminator 
C/W, que puede blocar la antena sobre 
un avión que vuele a escasos metros de 
altura, permitiendo al calculador del visor, 
computar distancia y predicción y evitan- 
do que el radar se «bloque» en el terreno. 


Dispone de diferentes escalas en la fun- 
ción 'Aire/Aire que cambian automática- 
mente según la distancia a que esté el 
blanco, pero no tiene funciones Aitre/Tte- 
rra como el radar del Mirage IIIE. Uni- 
camente permite visualizar el terreno con 
funcionamiento de la pantalla tipo PPI. 
En Aire/Aire, el barrido es tipo B, para 
facilitar al piloto la adquisición y engan- 
che de los ecos. En general, el alcance y 
la nitidez con que se presentan las infor- 
maciones en la pantalla, están amplia- 


mente aumentados con relación al radar 
del Mirage IITE. 


El comportamiento del conjunto radar/ 
visor es idéntico al del TIIE, aunque da 
más información que en este último. 


Una vez conseguido el «lock-on» sobre 


el targuet, el calculador del equipo radar 
nos hace volar la curva de interceptación 
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ideal según el armamento elegido, por 
sistema «head-up», siguiendo las órdenes 
que nos muestra la cabeza del visor, Este, 
además nos da información de distancia 
al blanco, velocidad de acercamiento, en- 
trada en el dominio de tiro del arma se- 
leccionada y un punto luminoso que nos 
indica exactamente donde «está» en el 
espacio el avión enemigo. El sistema per- 
mite tirar a ciegas todo el armamento 
Aire/Aire, incluidos los cañones. Todo el 
conjunto puede funcionar con asentamien- 
tos radar automatizados, que den las ór- 
denes directamente al avión, no verbal- 
mente. 


En función Aire/Tierra el conjunto ra- 
dar/visor, combinado con el calculador de 
navegación, permite navegar en IMC a 
alta cota, visualizar el terreno y diferen- 
ciar en el radar los puntos que hayamos 
elegido en el calculador de navegación. 
El visor actúa como sistema Head-Up- 
Display, dando información para que el 
piloto sin «meter la cabeza dentro» pueda 
conocer el rumbo, posición del avión, dis- 
tancia al objetivo y desviación de la ruta. 


Sistemas de navegación. 


Dispone de un Tacan y un calculador 
de navegación de un tipo muy semejante 


al del Mirage TITE. 


El calculador recibe información de una 
central aerodinámica que suministra la 
velocidad propia del avión, un radar Dop- 
pler, que da la velocidad sobre el suelo, 
el viento y la deriva y una central giroscó- 
pica, que permite conocer exactamente el 
rumbo del avión. | 


El sistema da rumbo y distancia para 
navegar a 12 diferentes puntos cuyas co- 
ordenadas están escritas por sistema codi- 
ficado, sobre tarjetas perforadas y otro 
punto más que puede ser seleccionado en 
vuelo a partir de una estación Tacan, o de 
una de las 12 tarjetas, por coordenadas po- 
lares. 


Radio y restantes equipos electrónicos. 


El F-1 dispone de dos radios, una nor- 
mal o principal que puede emitir en las 
bandas de VHF y UHF, y otra de emer- 
gencia que emite sólo en frecuencia UHF. 
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El SIF tiene cuatro modos y codifica- 
dor de altura. 


Por último, un piloto automático per- 
mite volar al avión manteniendo posición 
y altura. Este autopiloto puede efectuar 
virajes, interceptar rutas y dirigir el avión 
hacia una estación Tacan, o a un punto 
elegido en el calculador de navegación. 


El F-1 completa sus equipos con un ra- 
dioaltíimetro y un detector de ataques, 
que avisa al piloto cuando un radar hos- 
til se ha blocado en su avión. | 


Armamento. 


Como armamento fijo lleva dos cañones 
Defa de 30 mm. de reconocida eficacia. 
Este cañón tira con una cadencia que va- 
ría entre 1.100 a 1.500 disparos por mi- 
nuto. La capacidad máxima de tiro son 
270 cartuchos. 


Estos cañones son fijos en el fuselaje 
y no van en una bodega reemplazable 
como el Mirage IITE. 


Para poder llevar armamento externo 
tiene siete puntos de enganche: 


— Z en los extremos de los planos. 
— 4 bajo las alas. 
— 1 bajo el fuselaje. 


Las combinaciones como es lógico son 
muy variadas. 


En misión Aire/Aire puede llevar 2 Si- 
dewinder en los extremos de las alas, y 1 
ó 2 Matras, bajo el fuselaje o planos. 


También está pensado que pueda mon- 
tar los Magic, misil infrarrojo desarrollado 
por Matra, el cual puede ser disparado con 
elevado número de «g» durante un com- 
bate en evolución. 


Para misiones Aire/Tierra, puede mon- 
tar hasta 8 bombas de 400 kilogramos o 
de 1.000 Ib. o cinco lanzadores de 18 co- 
hetes de 2,75 o 6 tanques Napalm de 80 
galones, etc. El total de carga externa que 
admite es de 8.100 libras. 


Características. 


El profesional que haya leído este ar- 
ticulo hasta aquí, creo que se sentirá un 
tanto defraudado con el F-1, pues por lo 
que hemos visto hasta ahora, es un avión 
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que no aporta ninguna cualidad demasiado 
sobresaliente sobre los tipos de aviones 
que funcionan operativamente hoy día en 
el mundo. 


Pero al referirnos a las características, 
el panorama va a cambiar radicalmente. 
Vamos a dividir las características en dos 
partes. A/Características de vuelo. B/Ca- 
racteristicas de mantenimiento. 


Características de vuelo. 


El P-1 es un avión construido fundamen- 
talmente para la supremacía aérea y la 
misión de defensa y policía del cielo. Sus 
cualidades para efectuar misiones de in- 
terdicción han sido desarrolladas con vista 
a su venta a paises extranjeros. L'Armee 
de L'Atr francesa dispondrá para misiones 
tácticas de los Jaguar y a un nivel más 
alto de los Mirage G-8 de geometría va- 
riable. 


En un avión de defensa, interesa que a 
la orden de «scramble» despegue lo antes 
posible, «mate» y se recupere en el mismo 
tiempo para tenerlo nuevamente presto 
para el combate. 


En el Mirage F-1, al igual que nuestro 
1TTE, desde que se recibe la orden de des- 
pegue hasta que se encuentra en el aire, 
pasan unos dos minutos. ¡Y sale con los 
equipos al 100 por 100 de su operatividad ! 
La puesta en marcha la efectúa con los 


medios de a bordo, sin ninguna ayuda de 
APU. 


El avión es auténticamente STOL, pues 
en configuración Aire/Aire necesita tanto 
para la toma como para el despegue tan 
sólo unos 2,000 pies de pista. Con 8.100 
libras de carga externa, la carrera de des- 
pegue llega a ser de 4.000 pies solamente. 


Desde que se sueltan los frenos y se 
micia la carrera de despegue, hasta que el 
avión se encuentra a 40.000 pies y acele- 
rado a Mach 2,2 pasan solamente siete mi- 
nutos y medio, 


A 36.000 pies y a Mach 2, el avión suhbe 
a 56.000 pies sin perder velocidad en 35 
segundos. Á. partir de esta altura tiene 
que seguir subiendo a base de «matar» 
velocidad. No tiene motor cohete auxiliar 


como el IITE. 
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A Mach 2 el avión puede hacer virajes 
a nivel, ciñendo hasta 3 g sin que pierda 
un ápice de su velocidad. Al nivel del mar 
y a Mach 0.9, el F-1 puede ceñir hasta 
8,1 g., manteniendo la velocidad todo vi- 
raje con menos «g» y con postcombustión, 
lo efectúa acelerando. 


El avión en configuración Aire/Átre 
aguanta 8,6 g, a velocidad subsónica y 
7,1 ge en supersónico. 


La máxima velocidad indicada que so- 
porta la célula es de 800 kts que corres- 
ponde a Mach 1,2 al nivel del mar, 


La maniobrabilidad a todas las alturas 
es extraordinaria, sobre todo a bajas velo- 
cidades, talón de Aquiles de todos los ca- 
zas hoy en servicio, que cuando bajan su 
velocidad indicada por debajo de los 
250 kts ó 300 kts pierden muchas caracte- 
rísticas. Para favorecer las «ceñidas» a 
bajas velocidades indicadas, el piloto pue- 
de actuar sobre los flaps de borde de ata- 
que por medio de un interruptor situado 
en la palanca. Un sistema de luces le in- 
dica la posición de éstos, y una luz «lí- 
mite» le avisa cuando se va a pasar de ve- 
locidad. 


Los sistemas de hipersustentación están 
tan bien conseguidos que el avión se com- 
porta en un tráfico de motor parado de 
una manera semejante a un T'-33. 


La velocidad de aproximación para la 
toma de tierra es de 140 kts, y el F-1 toca 
la pista a unos 120 kts. 


Gracias a esta baja velocidad de toma 
de tierra, y a sus ruedas dobles de baja- 
presión, en cada pata del tren, puede uti- 
lizar pistas someramente preparadas. El 
peso al aterrizaje es de unas 8 toneladas. 


En conclusión, se puede decir que de- 
bido a la relación empuje-peso bastante 
alta, 0,82, el F-1 tiene una maniobrabili- 
dad muy buena en el combate en el plano 
vertical. En el plano horizontal y en las 
bajas velocidades, gracias a su sistema de 
flaps y su baja carga alar, 400 kg/m”, el 
avión es un auténtico Sabre. Estas cualt- 
dades, unidas a una rápida aceleración y 
un buen conjunto radar/calculador de in- 
terceptación/visor, hacen de este caza una 
formidable arma para la defensa y la su- 
premacía aérea, 
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Sobre sus cualidades para la interdic- 
ción, poco vamos a decir, Gracias a su 
pequeña silueta y a los aumentadores de 
estabilidad, el F-1 se comporta muy bien 
en atmósferas turbulentas a gran veloci- 
dad y baja cota y es una estable platafor- 
ma de tiro. 


Características de mantenimiento. 


Todos conocemos la triste realidad de 
los cazabombarderos hoy día en servicio. 
Sobre el papel, unas prestaciones fabulo- 
sas, pero a cambio de ello, el trabajo de 
mantenimiento es muy duro y la recupe- 
ración de los aviones enormemente lenta, 
lo que hace que el tiempo entre dos sali- 
das se alargue interminablemente. 


Si en las cualidades de vuelo las carac- 
terísticas del F-1 están muy por encima de 
los aviones operativos hoy día en servicio, 
en su sistema de mantenimiento y recupe- 
ración, esta diferencia se acentúa. 


Una vez que el F-1 vuelve de una mi- 
sión y para el motor, la comprobación de 
los sistemas hidráulicos, aceite, etc, es 
enormemente simple para los mecánicos, 
sin necesidad de destapar, ningún depó- 
sito ni registro. Se hace por un sistema «a 
la vista» de tubos de nivel, que permite 
de una sola ojeada ver el gasto y asegurar 
lo que haya que reponer. 


En repostar el avión de combustible, 
como se ha explicado ya anteriormente, se 
tarda menos de cinco minutos y se hace 
por punto único y a presión. El sistema 
de oxígeno es líquido, lo que le da una 
autonomía para varios vuelos. El depósito 
no forma parte de la estructura del avión, 
sino que es una botella de 5 litros parecida 
a una pequeña bombona de hutano, que 
es lo único que se reemplaza. De esta ma- 
nera, el cambiar la botella es una opera- 
ción rápida y segura. Después, estas bo- 
tellas se rellenan en el 2.2 Escalón. 

Por último, un sistema automático lla- 
mado SDAP, que consiste en un equi- 


po de prueba electrónico, «chequea» to- 
dos los sistemas operativos del avión. 


El operador principal, sentado en la 
cabina del F-1, mientras a éste lo repos- 
tan, y por medio del SDAP y su progra- 
ma codificado de prueba efectúa un com- 
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pleto «test» de todos los equipos de na- 
vegación, radar, armamento, etc. Todo 
este programa «chequea» el sistema ner- 
vioso del avión en menos de quince mi- 
nutos. En el caso de que algún compo- 
nente o elemento falle, el SDAP localiza 
exactamente la avería, que si ésta es rá- 
pidamente reparable en la línea, se puede 
efectuar, por sustitución de una bandeja 
electrónica. De lo contrario, se facilita 
enormemente el trabajo de mantenimien- 
to, al darle la naturaleza exacta del fallo 
técnico, 


La labor de mantenimiento es inferior 
a veinte horas/hombre de trabajo por 
hora de vuelo. 


Todo ello hace que el F-1, en misiones 
de interceptación, pueda estar nuevamen- 
te volando, «tan sólo quince minutos des- 
pués de haber tomado tierra», contando 
en este tiempo con haber repostado de 
combustible, hidráulica, etc., sustituido la 
munición de los cañones, montados los 
misiles y efectuado un prevuelo completo 
del avión. Como es lógico, en misiones 
tácticas, el tiempo de recuperación varía 
según el tipo y cantidad de armamento 
que queramos poner en el P-1. 


Perfiles de misión. 


En una misión de superioridad aérea en 
la cual cubra «las espaldas» a una incur- 
sión táctica sobre territorio enemigo, el 
F-1 puede combatir cinco minutos a 350 
NM de la base de partida. Todo ello con- 
tando con que el viaje de ida y vuelta se 
hace completamente a baja cota, y 100 
NM de penetración sobre territorio ene- 
migo se efectúan a 550 kts. 


En un «perfil largo» de interceptación, 
el F-1 puede identificar, combatir cinco 
minutos y abatir un blanco a 36.000 pies 
de altura hasta 640 NM de su base de 
partida. 


Si la misma misión anterior la realiza 
sin tanques externos, el radio de acción 


es de 380 NM. 

En un «perfil de emergencia» a 50.000 
pies y Mach 2,2, avión sin tanques exter- 
nos, el F-1 puede combatir cinco minutos 
a 185 NM de su base de partida. 


En misión de interceptación rápida, el 
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F-1 puede despegar, subir a 35.000 pies, 
acelerar a Mach 1,8 y perseguir un blan- 
co manteniendo Mach 1,8 durante cinco 
minutos. 


El F-1 también. sin tanques externos, 
puede efectuar CAP durante cincuenta 
minutos, después acelerar a Mach 155, 
combatir cinco minutos con pleno uso de 
la postcombustión y recuperarse en la 
base de partida. 


En misiones de interdicción, perfil alto/ 
bajo/alto, con cuatro bombas de 1.000 li- 
bras, el radio de acción es de 600 NM. 


Por último ,añadiremos que el alcance 
del avión con tres tanques externos es de 


1.470 NM. 
Conclusión. 


No nos hemos querido extender sobre 
los restantes sistemas del avión, circuitos 
eléctricos, hidráulicos, etc., por conside- 
rar que son semejantes a los sistemas que 
emplean los modernos aviones hoy día en 
servicio, 

51 mereciese algún calificativo especial 
el F-1, creo que sería el de «avión opera- 
tivo». Operativo por su hajo tiempo de 
recuperación entre misiones, su equilibra- 
do diseño, las características de sus equi- 
pos y sus cualidades aerodinámicas. 


Todo lo que hemos expuesto podría pa- 
recer «poesías propagandísticas del fabri- 
cante». Pero por primera vez en España, 
un equipo compuesto por personal de 
nuestro Ejército del Aire, el cual lo for- 
maban, mecánicos, personal de manteni- 
miento y pilotos, ha podido evaluar el 
avión en Francia, volando repetidas veces 
y confirmando sus buenas características. 


Este detalle dice bien a las claras «la 
bondad» de su diseño aerodinámico, que 
permitió a los pilotos que fueron a Fran: 
cla únicamente con dos días de somero 
estudio, para conocer un poco el avión y 
los procedimientos, volar solos en el F-1, 
sm Ññingún tipo de doblemáindo, alcanzar 
Mach 2,2 en el vuelo de suelta y evolu- 
cionar con el avión como si se tratase de 
un «viejo conocido», efectuando tráficos 
de tiro, acrobacia y combates simulados 
contra otro Mirage. 
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Intentar comparar el F-1 con los avio- 
nes hoy día en servicio, es un error, por 
la misma razón que no podemos com- 
parar un Sabre con un F-104. Son dise- 
ños de generaciones distintas. Fueron 
concebidos para efectuar sus misiones de 
diferente manera, y se emplean de una 


forma cada uno que no admite compara-' 


ción. 


Al F-1 habrá de evaluarlo con los avio- 
nes de su generación, Cobra, F-15, Vig- 
gen, etc., pues sobre las de anteriores ge- 
neraciones la diferencia es notable. Pero 
sobre estos últimos tiene de momento la 
ventaja de que «ya está funcionando». 
El Cobra no ha pasado todavía. de ser 
un diseño; el F-15 está efectuando sus 
primeros vuelos, y el Viggen no ha en- 
trado todavía en la fabricación en serie. 


El prototipo del F-1 voló por primera 
vez en diciembre de 1966, y el primer 
avión estrictamente de serie lo hizo a 
mediados de febrero de este año. La ca- 
dena de fabricación está ahora a pleno 
rendimiento, y el primer escuadrón do- 
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tado de este material entrará en funcio- 
namiento en junio del presente año en 
Reims. 


De momento, el F-1 está pedido por 
Sudáfrica y España, pero existen varios 
países que lo han evaluado y que están 
pendientes de efectuar, su decisión, AÁus- 
tralia, Holanda, etc. 


Dentro de poco esta formidable máqui- 
na lucirá la cruz de San Andrés, y defen- 
derá nuestro cielo. ? 


Ficha técnica Mirage F-1. 


— Dimensiones: Envergadura, 27 pies 
(8,40 m.); longitud, 49 pies (15 m.); 
altura, 15 pies (4,90 m.). 

— Peso: Vacío, 16.314 lb. (7.400 kg.) ; 
limpio 2 SW 1 MATRA, 24.300 Ib. 
(10.900 kg.); máximo peso al des- 
pegue, 32.850 lb. (14.900 ko): 

— Motor: SNECMA ATAR 9K-50; 
11.023 lb. (5.000 kg.) seco; 15.873 
libras (7.200 kg.) con pascombus- 
tión; consumo específica con pos- 
combustión, 1,96. 

— Performances: Máxima velocidad al 
nivel del mar, Mach 1,2: máxima 
velocidad a 35.000 pies, Mach 2,2: 
techo operativo del avión, 65.000 
pies; aceleración desde Mach 0,9 a 
Mach 2.2, 2.8 minutos; velocidad 
máxima sin poscombustión a 35.000 
pies, Mach 1,15. 


Incremento en las performances con 
relación al Mirage TITE. 


— Capacidad de combate. Mach 2,2 en 
lugar de Mach 2. 

— Triple capacidad de persecución a 
alto número de Mach y alta cota. 

— Doble radio de acción en perfil bajo 
de ataque. 

— 28 por 100 de reducción de la lon- 
citud de la carrera de despegue al 
máximo peso del avión. 

— 22 por 100 de reducción en la ve- 
locidad de toma de tierra. 

— Gran incremento de la capacidad de 
aceleración (doble a Mach 2). 


— Más de un 80 por 100 de maniobra- 
bilidad. 
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Recientemente nos preguntaba un periodista si 
existía una afición manifiesta por la Aeronáutica 
entre la juventud española. ¿Afición? Pasión, po- 
dría decirse mejor, Cualquiera que esté relacionado 
de alguna forma con nuestra aviación se verá abor- 
dado frecuentemente por jóvenes deseosos de infor- 
marse sobre el medio de ingresar en alguna organi- 
zación aeronáutica, Unos querrán formar parte de 
algún grupo o asociación, otros cumplir el servicio 
en el Ejército del Aire o cursar estudios en una 
Escuela de «color» aéreo. Según su preparación, 
medios y propósitos podrán interesarse por las con- 
diciones para hacerse especialistas, las probabilida- 
des de llegar a ser piloto, las oportunidades que los 
posgraduados pueden encontrar en los Cuerpos, etc. 
También inquirirán sobre el porvenir (y el presente) 
que ofrece la carrera aeronáutica, ya sea civil o 
militar, las profesiones, armas y servicios que com- 
prende, los distintos organismos, centros, aeródro- 
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mos y localidades donde se puede ir destinado, las 
compañías aéreas, sus líneas y puestos, la distribu- 
ción de los aeropuertos, las características de los 
aviones en servicio, y todo lo demás. 

Hay un curioso tipo de «avicadicto» que, tenga 
o no posibilidades de aptitud para el vuelo, se man- 
tiene obsesionado por cuanto se refiera al ambiente 
aéreo y procura por todos los medios mantenerse 
al día acerca de todos los hechos, avances y estudios 
de la aeronáutica. Este tipo de aficionado sorpren- 
de al propio profesional con sus conocimientos, entre 
los que se incluye el empleo, con absoluta soltura, 
del «argot» que se supone patrimonio del círculo 
exclusivo de los entendidos aunque muchos de estos 
no lo dominen por lamentable descuido: 

—¿Pero de verdad, no sabe Vd. lo que quiere 
decir SNAFU? 

—Pues no, la verdad. Yo.... 

—¡ Caramba! Y supongo que tampoco podrá ha- 
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cerme un croquis de un tubo rectificador de onda 
completa... 

—¿ De onda... completa, dices? 

—Pero, bueno ¿de verdad está Vd. en el Ejército 
del Aire? Si yo tuviera la oportunidad... Dígame: 
¿con cuántos Skyhawk contará Israel durante el 
próximo año fiscal USA? ¿Para cuándo está pre- 
visto que será operativo el modelo «Pajarito» de la 
Smith Co., de Peterville? 

Y el viejo Comandante, lleno de rubor, no puede 
por menos de reconocer que su promocionamiento ha 
sido indebidamente precipitado. 


+ * + 


Pero aparte de estos «monstruos» que se lo sa-. 


hen todo, o intentan saberlo, cada «fan» tiene sus 
preferencias. En general, los chicos se interesan 
más que los adultos por la historia de la Aeronáu- 
tica, especialmente por las figuras legendarias de 
los pilotos de guerra, nacionales y extranjeros. 
Muchos no se conforman con ello, ni con otros 
conocimientos teóricos, y procuran hacerse aero- 
modelistas. Más tarde intentarán obtener los títulos 
sucesivos de vuelo sin motor, o hacer prácticas de 
paracaidismo. Los más entusiastas aspirarán sobre 
todo a ingresar en las Academias y Escuelas o en 
las organizaciones que les proporcionen los medios 
para llegar a pilotar un avión. 

Los que, aun admirando y gustando del am- 
biente aeronáutico, no se creen capacitados para 
dedicarse a vivirlo hasta sus últimas consecuencias 
(o no consideran rentable esta decisión) se confot- 
marán con prestar su servicio militar dentro de 
aquél y posiblemente procurarán ir destinados a. 
alguna unidad aérea para poder al menos observar 
de cerca las evoluciones de los aparatos. ¿Quién 
sabe? Quizá bastantes de estos muchachos sientan 
por la Aviación una atracción tanto más román- 
tica por cuanto la consideran inalcanzable. 

Porque la afición aeronáutica no es exclusiva de 
los pilotos —aunque éstos sean los representantes 
típicos y más calificados de ella, por conocerla, vi- 
virla y practicarla más directa e intensamente—, 
sino que abarca muy distintas aplicaciones, a las 
cuales se entregan con verdadera devoción, tanto 
innumerables «amateurs» como muy competentes 
profesionales, cuya labor es igualmente útil y efi- 
caz. Además, sin necesidad de tomar una parte 
activa en su manejo y empleo, se puede ser un 
«aficionado» a la aviación —e incluso un «enten- 
dido»— al igual que lo son, en tauromaquia, los 
que ven los toros desde la barrera; pues no cabe 
duda de que la aviación aparte de ser —entre otras 
cosas— un medio de transporte y un arma de 
guerra, constituye en su presentación y despliegue 
un espectáculo insuperable, tan bello como impre- 
sionante. 

La afición no pone condiciones de edad, pero 
prende con más entusiasmo precisamente en la 
juventud. Una de sus más características expre- 
siones es el coleccionismo. Este abarca la recopila- 
ción sistemática de cualquier objeto relacionado con 
la aerostación, la aeronáutica o la astronáutica: 
cromos, pliegos de soldados, cartulinas recortables, 
sellos, postales, anuncios, recortes de periódicos, 
«posters», catálogos, anuarios, revistas, libros, Ju- 
guetes, objetos personales históricos y profesionales, 
reproducciones artísticas, maquetas, "películas, et- 
cétera. Por supuesto, el coleccionista alterna el dis- 
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Ejemplo de recreación dinámica (Colección Leach) 


frute en exclusiva de sus tesoros con la usistencia 
a los actos públicos relacionados con su «aeroma- 
nía»: conferencias, proyecciones, visitas a aero- 
puertos y aeródromos (en especial con motivo de 
desfiles y festivales) y, ante todo y sobre todo, a 
los salones de aeronáutica, exposiciones y Museos, 
ya que éstos le permiten examinar los modelos con 
todo detalle y sin agobios de tiempo. 


* * * 


Hay coleccionistas que ham comenzado « dedi- 
carse a su afición de nunores, incluso muy manyo- 
res, cuando —según dicen— se vuelve a ortunada- 
mente a la primera edad. Pero hay chicos que im2- 
ciam sus colecciones cuando empiezan a saborecur 
sus primeras golosinas. Desde los inefables coOmicn- 
zos de la aviación, ésta constituyó um tema pre- 
dilecto para sus cromos de las fábricas de chocolute 
y de caramelos y de las compañias fosforeras. 
¿Quién de los que fuimos chicos hace mucho tiempo 
no recuerda a Bleriot, con sus típicos bigotes caí- 
dos, enmarcado en la esquina de un cromo (post- 
blemente pegajoso) en el que un esquelético avión 
se sostenía increiblemente sobre el Canal de la 
Mancha? ¿Quién en aquellos tiempos no ha pe- 
gado sobre sus libros de texto calcomanáas de Far- 
mans y Breguets? Es lástima que estas colecciones 
y aun ejemplares sueltos de ellas scan hoy cast 
imposibles de encontrar; pero, afortunadamente, 
en numerosos libros y revistas juveniles se vienen 
reproduciendo dibujos semejantes, anque en su 
recreación se pierda algo del sabor de los autén- 
ticos «primitivos». Los pliegos de soldados, por el 
contrario, ya no se aceptan comúnmente en esta 
era «pacifista», aumque durante años se haya des- 
arrollado en ellos uma pintoresca historia de Los 
uniformes de aviador. En cuanto a las construc- 
ciones recortables (y, una vez pegadas, abollablcs) 
ham sido sustituidas con ventaja por las maquetas 
de plástico, en series completisimas que abarcan 
todos aquellos tipos de avión que han alcanzado 
algún renombre en paz y en guerra. De su acepta- 
ción entre la juventud actual da idea que el hecho 
de que prácticamente no hay papelería, ferreteria, 
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Icaro, inconsciencia pero también arrojo juvenil. 


ni claro está, juguetería, que mo despliegue un 
amplio surtido en sus escaparates como muestra evi- 
dente del interés por la aviación. 

Los aecrofilatélicos son aficionados numerosísimos. 
Su labor es mucho más fácil que la de otros colec- 
ctonistas, ya que cuentan con la ayuda de las or- 
gamizaciones del ramo que publican catálogos y 
hacen asequibles las adquisiciones por suscripción 
y otros medios. El correo aéreo nació con la avia- 
ción (en ocasiones ésta surgió para atender « 
aquél), y raro es el país que, además de una exten- 
sa gama de series correlativas para el uso normal 
de este servicio, no ha editado sellos especiales 
conmemorativos de destacadas efemérides aeronáu- 
ticas, Actualmente, a estas colecciones vienen «u 
wmrse las no menos interesantes de temas astronáa- 
ticos, algunas lanzadas con gran lujo de ampresión 
y material (tela, metal, etc.), lo que proporciona a 
los sellos calidad de auténticas joyas. Á este res- 
pecto, recordamos la estupenda exposición celebra- 
de el año pasado con motivo de la Semana Astro- 
náutica Nacional en el Palacio de Comunicaciones 
de Madeid. y patrocinada por el Director General 
de Correos y Telecomunicación, de quien sabemos 
ha ofrecido su valiosa ayuda y fundamental y de- 
fimtiva aportación para que sea imstalada una 
maestra semejante en el futwro Museo de Aeronán- 
tico. y Astronáutica, que estamos seguros será visi- 
tada, con especial atención por los numerosos jóve- 
nes acrofilatélicos. Y guien quiera certificar esta 
afición, no tiene más que acercarse cualquier do- 
mango al mercado de sellos de la madrileña Plaza 
Manor, 

Los coleccionistas de postales con reproducciones 
(algunas de verdadera calidad artística) de modelos 
antiguos y modernos de aviones ven nuevas POSi- 
bilidades de ampliar sus archivos con «posters», 
fotografías, láminas, litograftas, acuarelas y óleos, 
que de todo hay en relativa abundancia, si bien el 
coste de los cuadros pone a éstos normalmente fue- 
ra del alcance de los aficionados juveniles. Entre 
los «posters», hoy tan en boga entre la mucha- 
chada, tienen gran aceptación los dedicados a la 
reproducción de globos históricos, de carteles anum- 
ciadores de concursos de vuelo o dedicados a PTO- 
paganda para el alistamiento en las Fuerzas 


Aéreas. 
+ + ss 


Con fotografías recortadas de periódicos y revistas 
o conseguidas del Servicio Fotográfico, muchos afi- 
cionados juveniles (y maduros) han cubierto álbumes 
de gran interés. En cuanto a las láminas, las pu- 
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blicadas por Iberia, como muestrario gráfico de su 
importante flota aérea, son de calidad excepcional 
y las hemos visto adornando muchas habitaciones 
de «fans». Los cuales también se proveen de catálo- 
gos, anuarios, calendarios, revistas y libros en las 
librerías de ocasión y, naturalmente, en el Rastro. 
Es una lástima que las publicaciones de este tipo 
en idioma español sean relativamente raras y aun- 
que es lógico que sean superadas por las extranjeras 
en cantidad, hay que reconocer que muchas veces 
también lo son en calidad gráfica, Quién prefiere 
las ilustraciones brillantes se inclina por las láminas 
inglesas y americanas; pero en tono mate, las fran- 
cesas martan la pauta, Entre las revistas de todo 
el mundo destaca por el interés histórico de su do- 
cumentación y por su perfección editorial la revista 
«Icare». Pero también las españolas mantienen una 
sobria dignidad especialmente en los textos, desde 
los principios de la aviación: las veteranas «Área», 
nuestra propia «Revista», que naturalmente empezó 
siendo tan solo de «Aeronáutica» y, más reciente- 
mente «Avión», «Flaps» o la edición española de 
«Interavia». Los bibliófilos procuran hacerse con la 
colección completa del insustituible «Jane's» que 
actualmente se está reeditando desde el primer 
volumen. Sus prólogos son de lectura obligada. para 
aficionados y profesionales. 

La bibliografía aero-astronáutica, en la que abun- 
dan los libros dedicados a la juventud (índice de 
que este género cuenta con abundantes lectores) 
impresiona por su crecimiento acelerado, pero este 
hecho permite seleccionar buenas colecciones; ya 
que además estos ejemplares frecuentemente se edi. 
tan con amoroso cuidado y verdadero alarde gráfico. 
Lógicamente, los muchachos prefieren los volúmenes 
de las Colecciones «Pilote», «Trinca», «Hazañas Bé- 
licas», etc., que, sobre incluir dibujos muy exactos, 
de mano maestra, relatan aventuras escalofriantes 
de héroes reales o imaginarios. 

Ya hemos hecho referencia en esta serie a la 
filmografía de aviación. Las películas de este tipo 





_La quimera alada debe hacerse útil. 


376 


Número 390 - Mayo 1973 


tienen un público abundante, preferentemente ju- 
venil y en su realización se emplean muchas veces 
ejemplares reales de aviones históricos, aunque a 
veces se utilicen otros trucados. Señalemos aquí que 
pretendiendo nuestro Museo, según se especifica en 
el Decreto de su creación, estimular las vocaciones 
aeronáuticas entre la juventud, contará con toda 
seguridad con una amplia y nutrida biblioteca 
especializada y una excepcional filmoteca, con la 
correspondiente sala de proyecciones para la exhibi- 
ción de películas argumentales y documentales. De 
éstas el Servicio Fotográfico y  Cartográfico 
del Ejército del Aire posee un número considerable 
de verdadero valor. 


+ + $ 


«Conocida es también la variedad de juguetes 
verdaderamente ingeniosos que reproducen la for- 
ma, y a veces en gracioso remedo, el funciona- 
miento de los aviones, helicópteros, etc. Su abun- 
dancia es reflejo de una afición que casi nace con 
el niño. Todos hemos podido ver pequeñajos que, 
con un avión de juguete en la mano, intentan 
describir figuras acrobáticas, mientras Con los la- 
bios abocinados emiten un convincente zumbido in- 
terrumpido artísticamente de cuando en cuando, con 
un «rateo» escalofriante. Otras veces es el propio 
crío el que, con los brazos en Cruz (convertidos 
imaginariamente en planos), se lanza ruglente a 
una batalla aérea contra otros niños aeroplanos, 
no menos impuestos en su papel; centauros alados, 
mitad Pegasos, mitad pilotos. Uno recuerda cuan- 
do hacía novillos para acercarse a Cuatro Vientos 
y documentarse en tomas y despegues y hasta en 
aterrizajes forzosos, que eran imitados tirándose 
de bruces al suelo con detrimento de la integridad 
física y del vestuario. 

Pero actualmente se ha dado un paso más en la 
precocidad aérea, pues hay niños que nacen a bordo 
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antiguos modelos tiene siempre 
(Colección Leach). 


La contemplación de 
encanto. 


de los aviones, anticipándose a un hecho que to- 
mará carta común de naturaleza, cuando colonias 
de terráqueos se apresten a colonizar lejanos pla- 
netas. Hasta hay quien dice que entonces viajarán 
en cada nave exploradora tan sólo un sabio-nodriza 
y los futuros colonizadores a su cuidado, en estado 
de gérmenes latentes, que serán reactivados des- 
pués de su llegada una vez que las condiciones de 
vida allí lo permitan. 


* ES * 


En realidad y sin llegar a esas fantasias (que por 
otra parte muy bien pudieran realizarse), el via.7cr 





El Dornier-Wal «Plus Ultra» (Dibujo de Abellán). 
377 





A AA A - -—— 


en avión no es uma forma tam pasiva de participar 
em la aeronáutica como a primeva vista parcec. Es 
cierto que para machos pasajeros la aeronave seo 
del tipo que sea, es sólo un medio de transporte. 


Pero, aum. asi, participan activamente contribu- 
yendo al menos com su aportación económica al 
desarrollo de la aeronáutica. Por otra parte, son 
el objeto principal de las líneas aéreas y aún más: 
cas: —apurte las mercancias— la razón de su exis- 
tencia, Y que nos perdone Pero Grullo por imvadir 
su terreno. Pero en cuanto a los muchachos, éstos 
encuentran en el viaje aéreo, aunque lo realicen 
como simples «paquetes», un estímulo para su af- 
ción y una cemocionamte experiencia. Pletóricos de 
satisfacción, curiosidad y orgullo, no dejan de ha- 
cer preguntas sobre las características del aparato, 
la. ruta y las funciones de cada tripulante y de mi- 
rar a cada momento por las ventanillas, aunque 
sólo les sea dado ver anos motores, un trozo de 
ala, um mar de nubes o, en el mejor de los casos, 
un acropuerto que se achica al despegar el aparato 
y otro aeropuerto que se eleva imcreiblemente al 
encuentro del avión cuando éste se aproxima a su 
destino. 

El trámite rutinario para las personas mayores 
se convierte en una aventura inolvidable para los 
jóvenes aeroviajeros. Estos, que en tierra han hecho 
ya acopio de folletos, se dedican a bordo a escribir 
«4 to.0s sus amigos y familiares, rellenando las 
postales que les prodiga la azafata, a quien nu 
dejan de contemplor y admirar como un ser au- 
tenticamente celestial, Y al llegar a su destino, 
¿no dejan de llevarse de recuerdo el mapa-itinerario, 
los pañuelos de papel impregnados de colonia y 
cuantos pequeños objetos pueden rebañar legalmen- 
te. Si el joven «hincha» de la aviación conoce al 
comandante de la aeronave y es invitado por éste 
a echar un vistazo a la cabina, volverá de ella mi- 
vando al resto de los viajeros con la ultanería del 
chambelán que tiene acceso exclusivo a la. cámara 
real. 
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Pero los muchachos mayores, hayan tenido oca- 
sión o no de viajar en avión, aunque este hecho 
influya favorablemente en el fomento de su afición 
(sobre todo si es repetido), no se conforman con 
ello, ni con montar pegándoles con «cola» los mode- 
los prefabricados puestos a la venta pública, El 
verdadero aficionado aprende a construir sus pro- 
pics. modelos, con o sin motor (copias exactas de 
modelos reales) en las escuelas de Aeromodelismo. 
Esta rama es fomentada por la Sección Deportiva 
de la Dirección General de Transpcrie Aéreo, por 
las Organizaciones juveniles del Movimiento y las 
asociaciones de Aeronáutica y Astronáutica. 

Ellas realizan los primeros intentos colectivos para 
cncauzar la afición aeronáutica con personal do- 
cente preparado sobre una amplia base técnica. 
Pero a esta fase y a las sucesivas por las que 
pueden pasar los jóvenes aficionados (Vuelos sin 
Motor, Paracaidismo, etc.), nos referiremos en otros 
de estos artículos vulgarizadores dentro de esta 
misma serie, 

Como también glosaremcs la «vocación», es decir, 
el profundo sentido moral en que la afición se subli- 
ma hasta lograr, mediante el dominio de la pro- 
fesión, el desempeño del deber en beneficio de la 
sociedad. 


'Terminaremos reiterando nuestra afirmación ini- 
cial, Efectivamente existe entre la juventud espa- 
ñola (como, en general, existe en hoy dia en todo 
el mundo) una apasionada afición por el uso y do- 
minio del aire. En muchas personas, esta tenden- 
cia nace en los primeros años de su vida; en otras, 
surge en etapas avanzadas de ella, De un modo u 
otro, tal inclinación o dedicación, en cualquiera de 
sus formas, es suficiente para llenar una existencia 
manteniéndola en ese estado de permanente reno- 
vación que constituye el secreto de la eterna juven- 
tud. Hasta tal punto, que los aficionados a esta 
Ciencia, Arte, entretenimiento, «hobby», o como se 
le quiera llamar en cada caso, independientemente 
de la edad y achaques (o afortunada falta de ellos), 
de cada cual, no solo se considerarán siempre autén- 
ticamente jóvenes, sino que estarán dispuestos a 
demostrarlo en cualquier ocasión 
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Informaci 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ón Nacional 


PRESENTACION EN MADRID DEL «AIRBUS A-300» 





El pasado día 5 del corriente mes de mayo, 
tuvo lugar, en el aeropuerto de Madrid- 
Barajas, lla presentación del avión “Airbus 
A-300”, que fabrican conjuntamente Fran- 
cia, Alemania, Países Bajos y España. 

El “Airbus”, que fue presentado oficial- 
mente en Francia, el pasado mes de octubre, 
realiza actualmente una gira de exhibición 
por diversos países: primero estuvo en Ale- 
mania y Suiza, luego vino a España, más 
tarde estará presente en el Salón Aeronáutico 
de LeBourget, y a finales de verano realizará 
una importante misión en América del Norte 
y del Sur. 

Durante el acto celebrado en Barajas, el 
Ministro del Aire español, don Julio Salva- 
dor Díaz-Benjumea, visitó el avión como re- 
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presentante del Gobierno, El aparato era el 
segundo prototipo y realizó dos vuelos de 
exhibición ante las autoridades aéreas espa- 
ñiclas, entre las que se encontraban además 
del Ministro, el Subsecretario de Avtación 
Civil, General Rute Vilanova, y el represen- 
tante del Gobierno español en el Consorcio 
“Airbus”, General Huarte Mendicoa. Asistie- 
ron también el Presidente del Consejo de Di- 
rección del “Airbus”, el ex-Ministro de Fi- 
nanzas de la República Federal Alemana, 
Franz Josef Strauss y el Director del Pro- 
grama y Director de la empresa francesa 
“Aerospatiale”, M. Ziegler, 

El “Airbus A-300” es un proyecto: suma- 
mente interesante que ha satisfecho por el 
momento todas las aspiraciones. El interés 
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del aparato obedece a muy diversas razones: 

Técnicamente es un. modelo perteneciente 
a la nueva generación de aviones, los llama- 
dos de “ancho cuerpo”, como el “Jumbo”, el 
DC-10 y el TriStar, con capacidad entre 200 
y 400 pasajeros. 


El “Airbus” europeo sale a la palestra con 
cierto retraso pero tiene como ventajas su 
especialidad como correo de corto y medio 
alcance y además, su precio de compra y sus 
gastos de explotación, entre el 10 y 20 por 
100 más barato que los norteamericanos. 


Empresarialmente el “Airbus A-300” ha 
sido un modelo en su género. Diez mil téc- 
nicos hablando en cuatro idiomas diferentes 
(en cinco, en realidad, pues hay un impor- 
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tante contratista inglés y los motores son de 
una casa norteamericana) se han entendido 
perfectamente en el lenguaje de la ciencia 
y la técnica. El proyecto lleva varios meses 
de adelanto y no ha recibido críticas de im- 
portancia. 

Por el momento, todo este panorama. risue- 
no no se ha traducida en pedidos en. firme, 
cuyo total está bastante bajo: 38, Cabe espe- 
rar que cuando empiece la fabricación en 
seria el número se haya multiplicado. 

Políticamente, el avión que hoy será pre- 
sentado en Madrid es un desafío de la indus- 
tria aeronáutica europea frente a la norte- 
americana, hasta tal punto que la casa Dou- 
glas y Lockheed va a fabricar un modelo 
birreactor similar. 


EL «INTASAT», PRIMER SATELITE ESPAÑOL 





El “Intasat”, primer satélite español, ten- 
drá como objeto realizar diversos estudios de 
la ionosfera, acerca de la distribución de la 
energía solar y la influencia de las radia- 
ciones, 

Es un proyecto del INTA (Instituto Na- 
cional de Técnica Aeroespacial), que encargó 
al Centro de Investigación ITT de Standard 
Eléctrica, la fabricación de toda la electrónica 
del satélite. 


A comienzos de mayo se inició en esta em- 
presa la fabricación del prototipo de “Inta- 
sat”. 

Su lanzamiento al espacio será efectuado 
por un cohete de la NASA y está previsto 
para antes de junio de 1974. Convertirá a 
a España en el décimo miembro del “club 
espacial”. 
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Y ASTRONAUTICA 


Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 
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Dibujo del nuevo aparato “HS 1182”, de la Hawker Sildeley, de entrenamiento básico 
y avanzado, que puede efectuar, también mistones de apoyo directo, 


INTERNACIONAL 
Más aviones para Israel. 


La administración Nixon se 
ha comprometido a enviar a ls- 
rael cuatro escuadrones de avio- 
nes de combate a reacción, así 
como a ayudarles en la produc- 
ción de un caza a reacción, de 
modelo avanzado y de diseño is- 
raelita. 

Estos nuevos compromisos los 
asumió el Presidente Nixon du- 


rante la entrevista que mantu- 
vo, con la Primer Ministro de 
Israel, Golda Meir, el pasado 
mes de marzo. Así lo han reco- 
nocido las autoridades amerl- 
canas de los Departamentos de 
Estado y de la Defensa. 
Todavía está sin concretar el 
número exacto de aviones ame- 
ricanos que serán entregados, y 
el ritmo a que se efectuará la 
entrega. Pero parece ser que 
los planes incluyen 24 cazabom- 
barderos F-4 y 24 aviones lige- 
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ros, de ataque, A-4 y que la 
entrega durará dos años, empe- 
zando el próximo mes de ene- 
ro de 1974. 

Estos aviones se entregarán 
como añadidura a los 42 F-4 
y alrededor de 80 A-4 que fue- 
ron prometidos por Nixon a ls- 
rael, en diciembre de 1971, Las 
entregas de los F-4, que se re- 
lacionan con el convenio de 
1971, están programadas para 
que se completen en el próximo 
mes de diciembre y las de los 
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El P-17 es el avión que la “Northrop” va a presentar al programa pura el caza ligero 


A-4, en el próximo mes de ju- 
nio, con los que el total de avio- 
nes F-4 que tenga Israel suma- 
rá la cifra de 120 y los A-4 al- 
canzarán la de 200 aviones, por 
esas fechas. 

Los nuevos compromisos ase- 
guran un suministro continuado, 
aunque a un ritmo más lento. 

El último convenio, compro- 
mete también la ayuda ameri- 
cana para la producción del Su- 
per Mirage israelita; un diseño 
muy avanzado del caza francés 
Mirage, basado en las series en 
producción de este último, pero 
propulsado por un motor Gene- 
ral Electric J-79, como el que 
utiliza el F-4. 

La promesa del Presidente 
americano de ayudar a montar 
instalaciones para la fabricación 
del Super Mirage, parece ser 
la más importante que se hizo 
en.un memorándum que se fir- 
mó en noviembre de 1971 y se- 


de la USAF. 


gún el cual, los Estados Unidos 
se comprometían a facilitar ayu- 
da técnica y material a la In- 
dustria de Armamento de Israel. 

El Super Mirage, sin embar- 
go, y a pesar de la ayuda de 
los Estados Unidos, no se es- 
pera que entre en fabricación 
regular antes de dos años y, en- 
tonces, a un ritmo de uno o 
dos aparatos mensuales. 

Las autoridades americanas 
declaran que estos nuevos sumi- 
nistros de aviones de guerra a Is- 
rael, tienen por objeto compensar 
los envíos recientes y los que se 
esperan para el futuro, de avio- 
nes soviéticos a Egipto y Siria, 
y de aviones franceses a Libia. 
Pambién se trata de compensar, 
con” ellos las bajas de aviones 
israelitas, debidas a accidentes 
o a pérdidas en combate y pre- 
tenden además ser un expo- 
nente de la determinación ame- 
ricana de mantener el ¿ctual 
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equilibrio de poder militar en 
el Medio Oriente. 
Los expertos 
nos estiman que en el año úli- 
timo, la Unión Soviética entre- 
gó a Egipto más de 120 Mig-213, 
de caza y 12 eazas Sukhoi-17, 
que es una versión, con ala de 
geometría variable, del  Su- 
khoi-7. También parece que ha 
sido considerable el número de 
aviones Mig.-21, que se le han 
entregado a Siria, 


norteamerica- 


El NADGE en pleno servicio. 


Se encuentra en pleno servi- 
cio en la Europa Occidental, el 
sistema de defensa aérea por 
ordenadores NADGE, desde No- 
ruega al este de Turquía. 

Durante el mes de enero se 
efectuó la entraga definitiva del 
sistema OTAN a otros dos paí- 

Italia y Noruega. Los últi- 
mos emplazamientos que quedan 


Número 390 - Mayo 1973 


por terminar se encuentran en 
el Mediterráneo Oriental y 
comprenden tres lugares de Gre- 
cia y uno de Turquía. Su ter- 
minación está prevista para el 
verano. 

La OTAN posee actualmente 
el mejor sistema de defensa aé- 
rea del mundo, abarcando un 
arco de 3,000 millas desde el 
Círculo Artico al Asia Menor. 

El proyecto NADGE ha abar- 
cado la construcción e instala- 
ción de equipo electrónico en 
84 lugares muy dispersos, que 
forman parte integrante de un 
sistema de defensa coordinado. 
Las Compañías que han interve- 
nido en el proyecto a través de 
la Nadgeco Ltd. con sede en el 
Reino Unido han sido: AKG-Te- 
lefunken, de Alemania; Hughes 
Airchaft Company, de Estados 
Unidos, y N. V, Hollandse Sig- 
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naalapparaten, de Holanda, The 
Mareoni Company Ltd., del Rei- 
no Unido; Selenia de Italia, de 
Italia, y Thomson - CSF, de 
Francia, 


UNION SOVIETICA 


Refuerzos militares. 


Rusia sigue incrementando su 
aportación a las atenciones mi- 
litares con una intensidad su- 
perior a la del Pacto del At- 
lántico. 

La URSS amplia sus posi- 
bilidades estratégicas y está 
construyendo 90 «silos», empla- 
zamientos subterráneos para los 
misiles balísticos intercontinen- 
tales. Hay seis submarinos en 
construcción capaces de dispa- 
rar aquellos proyectiles. Rusia 
dispone actualmente de 1.500 
misiles del tipo indicado, de 60 
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submarinos con aquellas armas 
y de 300 otros dotados con co-' 
hetes. 

Las fuerzas convencionales de 
la URSS se benefician de un 
programa dinámico de moder- 
nización. A pesar del despliegue 
militar frente a China, las 
fuerzas de cobertura en el flan- 
co europeo no han sido reduci- 
das. Según el libro blanco, hay 
94. divisiones del Pacto de Var- 
sovia en Europa oriental y 129 
más de reserva en Rusia. Sus 
cuadros del Ejército del Altre 
disponen de 11.600 aviones y 
de una flota capaz de trans- 
portar grandes efectivos, Rusia 
mantiene su despliegue naval 
con el material más moderno. 
Las alas soviéticas se han pa- 
seado ya por el Atlántico, el 
Pacifico, el Caribe y el océano 
Indico, 





Maqueta, a; tamaño natural, de un nuevo helicóptero de transporte táctico, diseñado por 
Sikorsky, que puede llevar 11 soldados aparte de los 3 hombres de la tripulación. 
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Un modelo técnico de radar avanzado denominado ADAR (Radar múltiple de proyecto 
avanzado), ha desarrollado una serie de pruebas en California, El ADAR, precursor del 
que puede ser el radar de defensa contra el ataque de mistles, ha sido construido por 
Hughes. 


ESTADOS UNIDOS 
Vehículo para Marte. 


Con la terminación de la se- 
rie Apolo gana plena actualidad 
el proyecto Viking, cuyo obje- 
tivo fundamental es Marte. 

Se han hecho ya precisos es- 
tudios sobre el planeta, pero 
quedan todavía muchas cosas 
por conocer, que se espera que 
vayan desentrañando los próxi- 
mos lanzamientos. 


De acuerdo con una informa- 
ción facilitada por la NASA, 
uno de esos lanzamientos será 
el que se lleve a cabo a media- 
dos de 1976, que permitirá si- 
tuar sobre la superficie de Mar- 
te un vehículo Lander. En su 
interior irán nueve magnetófo- 
nos de alta precisión y cuatro 
canales, capaces de almacenar y 
enviar a tierra 1.500.000 plabras 
diarias cada uno, 


Tanto el vehículo Lander, 
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como los magnetófonos que ac- 
tualmente se construyen a un 
costo de 2 millones de dólares 
en los laboratorios de la Lock- 
heed Electronics Company, se- 
rán totalmente  esterilizados 
como el más delicado material 
quirúrgico, antes de su lanza- 
miento, para evitar posibles 
contaminaciones de Marte e im- 
pedir, al mismo tiempo, que los 
sensores biológicos puedan con- 
fundirse y registrar alguna for- 
ma de vida que hubiera ido via- 
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jando en el propio vehículo es- 
pacial al salir de la Tierra. 


Sistema de satélites 
de comunicaciones. 


Los cincuenta estados norte- 
americanos, juntamente con 
Puerto Rico, quedarán enlaza- 
dos a mediados de 1974 por un 
sistema de satélites de comuni- 
caciones. ITT Space Communi- 
cations, compañía subsidiaria de 
la International Telephone and 
Telegraph, va a participar en 
la puesta a punto de este pri- 
mer sistema de satélites de co- 
municaciones norteamericano. 

Según un contrato suscrito 
recientemente con la Western 
Union, por valor de 6,6 millones 
de dólares, 1TT' suministrará 
equipo electrónico para cinco es- 
taciones terrestres de seguimien- 
to, situadas cerca de grandes 
áreas urbanas y en puntos estra- 
tégicos de los Estados Unidos: 
Nueva York, Los Angeles, Chi- 
cago, Dallas y Atlanta. Por otra 
parte, la Western Union ha so- 
licitado instalar otras dos esta- 
ciones en Honolulú y Portland. 

Estas estaciones terrestres, a 
excepción de la terminal de 
Nueva York, enviarán y recibi- 
rán señales de los tres satélites 
que se prevé poner en órbita, 
mantendrán un servicio de co- 
municaciones ininterrumpido y 
eperarán principalmente de 
modo automático. Constarán de 
antenas en forma de disco, de 
unos 17 metros, así como dle 
transmisores, receptores y de- 
más equipo para Operaciones dle 
comunicaciones de satélites. 

El sistema de satélites de la 
Western Union conectará y 
completará la red terrestre de 
esta compañía, de unos 15.000 
kilómetros. 


El programa «Pioneer». 


Una astronave norteamerlca- 
na vuela por las regiones más 


REVISTA DE AERONAUTICA 


distantes de la Tierra, jamás 
visitadas por cualquier arte- 
facto y está demostrando que el 
espacio remoto es mucho menos 
hostil, que lo que los hombres 
de ciencia se habían atrevido a 
esperar. 

Esta astronave sin tripulan- 
tes, de 257 kilos de peso, que 
lleva el nombre de Pioneer-10, 
salió sin ningún desperfecto de 
su recorrido de siete meses por 
el cinturón de asteroides que 
rodea al Sol más allá de Marte. 

Eran muchos los científicos 
que temieron que este cinturón 
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supondría un peligro, pero el 
Pioneer-10 ha venido a demos- 
trar que estos recelos carecen 
de base y hoy vuela camino de 
su destino, el planeta Júpiter. 

Siguiendo a su velocidad de 
12.000 kilómetros por hora, se 
espera que la astronave llegue 
al mayor planeta del sistema 
solar, el 3 de diciembre de 1973. 
Una vez allí, si funcionan sus 
cámaras de televisión satisfac- 
toriamente, se podrán ver des- 
de la Tierra las primeras imá- 
genes, «en primer plano», del 
gigantesco planeta y, por lo me- 


Intelsat ha concedido un contrato a: Hughes por 72 mulones 

de dólares para la construcción de 3 satélites de comunica- 

ciones con 5.000 circuitos y 12 canales de televisión en 
color, cada uno, Estarán en servicio en 1973. 
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nos, de uno de sus doce saté- 
lites, 

El Pioneer-10 se encontrará 
entonces tan lejos de nosotros 
que la información que trans- 
mita, a la velocidad de la luz, 
tardará alrededor de cuarenta y 
cinco minutos en llegar hasta la 
Tierra. 


Lanzada el 2 de marzo de 1972 
desde Cabo Kennedy, esta ve- 
loz astronave pasó cerca de la 
Luna al cabo de once horas, cu- 
briendo en ese tiempo una dis- 


tancia que los astronautas lar- 
dan en recorrer alrededor de 
tres días. 

Se espera que el Pioneer-10 
atraviese la órbita de Plutón, 
el planeta más distante del Sol, 
el 1 de enero de 1987. Los cien- 
tíficos consideran que ese punto 
señala el límite del sistema so- 
lar. Incluso antes de Negar a 
tan lejano lugar, el Pioneer-10 
estará demasiado distante de la 
Tierra para que sean de utilidad 
sus transmisiones, 





En esta fotografía puede verse una réplica exacta del 

“COS-B” el octavo satélite científico de la Organización 

Europea de Investigación Espacial (ESRO), en la salida 

de montaje de astronaves de la British Atrrcraft Corpo- 
ration, en el Oeste de Inglaterra. 
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Los astrónomos han calculado 
que, si no choca contra algo 
(posibilidad que se juega remo- 
tísima una vez que la astronave 
salga del sistema solar), el Pio- 
neer-10 llegará a la constelación 
Tauro el año 8.000.000. Pensan- 
do en la escasa probabilidad de 
que algunos seres inteligentes 
se apoderen de la astronave al- 
gún día, ésta lleva una placa en 
la que se ve un mapa del uni- 
verso que indica la situación de 
la Tierra, lugar de origen de la 
astronave. 


INTERNACIONAL 


Ayuda a la India. 


La Internacional de Sistemas 
Aeronáuticos Hughes (HASD), 
ha anunciado que se hau esta- 
blecido un contrato técnico por 
un importe de 200.000,00 dóla- 
res para facilitar asistencia y 
apoyo técnico para la modifica- - 
ción de una estación terrestre 
del gobierno de la India que se 
utilizará en un experimento ter- 
nológico de televisión, con el 
satélite para Aplicaciones Tec- 
nológicas de NASA (ATS-F), 
en 1974, 

Los experimentos estarán de- 
dicados a programas nacionales 
para perfeccionar las prácticas 
agricolas, la planificación de la 
enseñanza familiar y la ayuda 
para el desarrollo social. 

La Unión Internacional de 
Telecomunicaciones (UIT), ac- 
tuando en nombre del Programa 
de las Naciones Unidas para 
Desarrollo (PNUD), ha conce- 
dido a Hughes el contrato, de 
acuerdo con el cual facilitará 
el concurso de sus expertos y 
su asistencia técnica para el des- 
arrollo de nuevos sistemas elec- 
trónicos para la modificación 
de la estación terrestre experi- 
mental de la India, en Ahmeda- 
bad, en el Istado de Gujarat, 
al Norte de Bombay. 
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MATERIAL AEREO 


Un nuevo avión de la famalra 
Dassault el pasado 24 de marzo 


ESTADOS UNIDOS 


Ciento veinte millones de dólares 
para el armamento del Viking. 


El Departamento de Defensa 
de los Estados Unidos acaba de 
entregar a una empresa califor- 
niana 120.833.943 dólares para 
el sistema de armamento que lle- 
vará el S-3 Viking, considerado 
como el avión antisubmarino 
más efectivo del mundo. 

De acuerdo con los programas 
de trabajo, siete de estos avio- 
nes serán entregados a la Ma- 
rina norteamericana en 1973 y 


Falcon-Mystére: el Falcon- 


otros seis más en 1974, con des- 
tino a la lucha antisubmarina. 

La construción del S-3A Vi- 
king mantiene actualmente em- 
pleados a unos 2,000 especialis- 
tas, ingenieros y trabajadores 
de distintas clases. El valor to- 
tal de los 191 aviones de este 
tipo que se espera que formen 
el eje de combate antisubmarino 
de la Armada, ascenderán a 
unos 2.500 millones de dólares. 

El diseño y flexibilidad ope- 
racional del S-3A Viking con- 
centra en sí mismo el esfuerzo 
y la experiencia de más de tres 
décadas de investigaciones en el 
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30 saldó de la fábrica Marcel 
de 1973. Puede llevar de 8 a 15 pasajeros a 4.000 kaló- 
metros de distancia, o 40 pasajeros a 1.000 kilómetros de distancia 


campo de la lucha antisubmari- 
na. A lo largo de esas tres dé- 
cadas se han producido seis mo- 
delos distintos de aviones anti- 
submarinos, como el PV1-Ben- 
tuga, el P-2 Neptuno y el P-3 
Orión, cada uno de los cuales 
hu superado la efectividad del 
modelo anterior. 


Contribución del C-5 
en Vietnam. 


El General Jack J. Catton, 
Comandante en Jefe del Coman- 
do Aéreo de Transportes” Mili- 
tares, acaba de señalar ante la 
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Cadena de producción del avión anglo-francés “Concorde”, 

en Weybridge, sur de Inglaterra, desde donde se transpor- 

tan los aparatos a Toulousse (Francia) y a Bristol, en el 
oeste de Inglaterra, 


Asociación Americana de Escri- 
tores de Aviación y de Temas 
Espaciales, que la participación 
americana en la guerra del Viet- 
nam no habría sido posible sin 
los C-5 Galaxia. 


«Este es uno de esos aviones 
que no admite sustitución para 
el transporte de tropas», señaló 
el General. 

«Cuando se inició la ofensiva 
comunista, los C-5 pusieron a 
prueba toda su capacidad, apo- 
yando a las fuerzas de mar y 
tierra. En menos de seis se- 


manas se habían llevado a cabo 
un centenar «de misiones en el 
mismo escenario de la lucha, 
transportando equipo pesado y 
municiones de todas clases.» 


El General dio a conocer que 
en Da Nang, los C-5 Lockheed 
consiguieron en muchísimas oca- 
siones tomar tierra, descargar 
varios tanques M-41 y despegar 
de nuevo, en un espacio de tiem- 
po que osciló entre los 27 y 32 
minutos. 


Recientemente —agregó lue- 
go el General— un C-5 llevó a 
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Vietnam tres helicópteros de 
combate y regresó con otros tres 
que se encontraban averiados, a 
los Estados Unidos, en un total 
de 72 horas, 

Si esta operación se hubiese 
realizado con algún otro avión, 
como el C-133, se habrían nece- 
sitado por lo menos ocho días 
para llevarla a cabo, ya que los 
helicópteros enteros, sin desmon- 
tar ninguna de las partes, no 
caben en ningún avión que no 
sea el C-5, 


FRANCIA 


Versión militar del «Aerobús». 


La  Suciedad Nacional de 
Industrias Aeroespaciales 
(S. N, TI A. S.) ha diseñado 
una versión militar del birrearc- 
tor de transporte, de alcance 
medio A-300 B «Aerobús», a pe- 
tición de las Fuerzas Aéreas de 
la Alemania Occidental. Las 
Fuerzas Aéreas francesas se han 
interesado también por este 
avión, que podrá transportar 
tropas, material bélico o com- 
bustible de aviación. 

Según la SNIAS, en el primer 
caso, el avión podrá transportar 
270 soldados o 210 heridos, acos- 
tados, con 16 enfermeros. En 
el segundo caso y gracias a un 
sistema especial de puertas y 
de elevadores, podrá transportar 
vehículos militares (camiones, 
jeeps...). En el tercer caso, el 
aerobús convertido en avión-cis- 
terna, podrá transportar, apar- 
te de los 55.000 litros de sus 
depósitos propios, 35.000 litros 
más de combustible. De esta for- 
ma, podrá abastecer de combus- 
tible a los aviones de las fuerzas 
aéreas y tácticas, en distancias 
de 3.500 kilómetros. 

Si las Fuerzas Aéreas de los 
países europeos dejan de orien- 
tarse hacia los aviones cisternas 
americanos y solicitan este 
avión, el programa del aerobús 
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saldrá muy beneficiado, ya que 
de momento, no son excesivas 
las peticiones de ejemplares de 
este avión. 

Si este proyecto se lleva. a fe- 
liz término se habrá creado un 
precedente en el mundo de la 
aviación, ya que, si bien hasta 
ahora se habían dado innumera- 
bles ejemplos de aviones milita- 
res que se transforman en ver- 
siones para el uso civil, el caso 
contrario aún no se había dado. 

A 


«Super Mirage F-1» 


El Mirage Y1l con reactor 
SNECMA M-53 llegará a ser 
una realidad, ya que las Socie- 


dades  Dassault/Breguet-Avia- 
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SNECMA 
lanzar dos prototipos con la 
aprobación del Gobierno fran- 
cés. Este programa hu sido de- 
cidido con objeto de promover 
una cooperación internacional 
entre la industria aeronáutica 


tion y acordaron 


francesa y la de ciertos países 
interesados por el empleo del 
nuevo avión francés. El Mira- 
ge Fl internacional está deri- 
vado evidentemente del Fl, pe- 
dido por el Ejército del Aire 
francés (105 ejemplares), por 
España y por Africa del Sur y 
que está propulsado por el reac- 
tor SNECMA 2K50, de 7.200 
kilogramos de empuje con post- 
combustión. 


El reactor M-53, de la 
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SNECMA, que debe propulsar 
al Super Mirage Fl y al bi- 
rreactor del futuro programa 
militar francés, es un reacto" 
militar de la clase Mach 2,5. Su 
longitud es de 4,85 m., su diá- 
metro de 1,04 m. y su peso en 
orden de marcha de 1.420 kilo- 
gramos. El M-53 es un reactor 
monocuerpo con doble flujo. Jl 
compresor posee 3 etapas baja 
presión y 5 de alta presión; la 
cámara de combustión es anular 
y la turbina de 2 etapas. 11 
empuje del M-53 con P. C. es 
de 8.500 kilogramos. Un M-853 
debe efectuar gus primeros en- 
sayos en vuelo en un banco de 
pruebas Caravelle lil, dentro 
de algunas semanas, 
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Interior de una nave de Marcel Dessault, en la que puede verse la cadena de producción 


del mterceptor Mirage F-1. 
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No es una estación del Metro, de Moscú. Es el interior del DC-10 de McDonnell Dou- 
glas, del que “Iberia”, Líneas Aéreas Españolas, S. A. ha comprado varios ejemplares. 


FRANCIA 
Pruebas del Mercure, 


Entre el 22 de febrero y el 
14 de marzo, el Mercure 02 
efectuó 16 vuelos de pruebas 
correspondientes a 30 horas de 
vuelo, lo que eleva el total a 
77 horas de vuelo totalizadas 
en 39 salidas. Si se añaden «a 
estas cifras las 343 horas reali- 
zadas por el 01 en 209 salidas, 
se obtiene un total de 420 ho- 
ras de vuelo en 248 salidas de 
los dos aviones. El 14 y el 15 
de marzo tres pilotos de la Com- 
pañía AIR INTER, (la primera 
que explotará el birreactor para 
cortas-medias distancias) ejecu- 
taron vuelos de información en 
el segundo prototipo antes de 


que el mismo inicie su campaña 
de ensayos de helado, la que 
constituye una de las fases de los 
vuelos de certificación. Conviene 
señalar que el 02 se encuentra 
ahora casi totalmente acondi- 
cionado en versión de transpor- 
te comercial. Por su parte, el 
Ol realiza actualmente pruebas 
de vibraciones requeridas para 
la certificación; debe reanudar 
sus vuelos a primeros de abril. 


El Concorde y el eclipse de sol. 


Después de haber acumulado 
vuelos a un ritmo elevado hasta 
fines de la semana última, el 
Concorde 001 entró en taller el 
1 de abril por un período de 
un mes aproximadamente. El 
001 contaba 358 salidas y 735 
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horas 51” de vuelo de las que 
219 horas 18” en supersónico. 
Estos trabajos permitirán efec- 
tuar todas las transformacio- 
nes de estructura con vistas a 
la experiencia científica Con- 
corde-eclipse de Sol. Se trata 
de integrar ventanillas de di- 
mensiones relativamente gran- 
des en la parte superior del 
fuselaje para las observaciones 
previstas para el 30 de junio 
de 1973 en el curso de un vuelo 
por encima del continente afri- 
cano, con el fin de seguir du- 
rante 80 minutos el eclipse so- 
lar. A estas modificaciones se 
sumará el desmontaje de la ma- 
yoría de los equipos de ensayos 
actuales y la instalación de una 
parte de los equipos científicos, 
Como ya sabemos, esta opera- 
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ción es coordinada por la De- 
legación General de la Investi- 
gación Científica y Técnica 
(D. G., R. S. T.), que depende 
del Ministerio del Desarrollo 
Industrial y Científico. Se cree 
que este vuelo a Mach 2 para 
seguir el eclipse permitirá acu- 
mular más informaciones cien- 
tíficas de las que han podido 
obtenerse en 300 años mediante 
la observación de fenómenos si- 
milares en el mundo entero. 


INTERNACIONAL 


No debe haber aeropuerto sin 
metro o ferrocarril. 


El primer problema con el que 
se enfrentan los que proyectan 
tn «eropuerto es que éste tiene 
que ser fácilmente accesible. El 
aeropuerto de Heathrow, situa- 
do 15 millas al Oeste de .Lon- 
dres, ha tenido que esperar 
(aunque parezca increible) va- 
rios años ya, y tendrá que se- 
guir esperando hasta 1975, para 
que la ampliación de la línea de 
Piccadilly lleve el ferrocarril 
subterráneo hasta allí. Una vez 
se completen estos trabajos, los 
tres terminales del aeropuerto 
estarán a aproximadamente me- 
dia hora de viaje de Londres. 

La solución final para el pro- 
blema aeroportuario de Londres 
parece que va a estar en Ma- 
plin, un nuevo aeropuerto sl- 
tuado a unas 50 millas de la ca- 
pital británica, junto al mar. 
Pero antes de que comience su 
construcción, habrá que acon- 
dicionar y preparar todo el te- 
rreno —anteriormente había allí 
unos cuarteles— para las insta- 
laciones aeroportuarias.  Des- 
pués, por supuesto, habrá que 
empezar a persuadir a las com- 
pañías aéreas de que deben co- 
menzar a utilizar lo que parece 
va a ser un aeropuerto fuera de 
lo corriente. Existe el proyecto 
de establecer un servicio de fe- 
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rrocarril con Londres, pero has- 
ta la fecha dicho proyecto se 
encuentra en una fase muy ini- 
cial, Sea cual fuere la solución 
que se escoja para este tipo de 
enlace, Londrés seguirá encon- 
trándose a cuarenta minutos por 
tren. 

En teoría, al menos, el Aero- 
puerto de Orly-París, situado a 
unas nueve millas al sur de la 
capital francesa, parece ser uno 
de los mejores. Desde 1971 cuen- 
ta con una conexión por ferro- 
carril, que enlaza el aeropuerto 
con la Gare d'Orsay, no lejos 
del Louvre. Pero el promedio 
de utilización de este servicio 
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llega aproximadamente al 3 por 
100 de los pasajeros de Orly, ya 
que los restantes continúan mos- 
trando preferencia por los auto- 
móviles o los autobuses. 

No existe razón alguna para 
suponer que los pasajeros van a 
cambiar de ideas en el nuevo 
aeropuerto de París, situado en 
Roisy, a 17 millas al norte de la 
capital francesa. Una de las 
sugerencias realizadas señala la 
posibilidad de una línea de me- 
tro, otra indica la posible cone- 
xión directa entre Orly y Roi- 
ssy, vía la zona suburbana 
oriental de París, por medio de 
un aerotren. Y hay otras ideas 





Los dos prototipos del “Mercure” vuelan, en formación, 
sobre el sur de Francua, 
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que sugieren la posible utiliza- 
ción de helicópteros o pequeños 
aviones. 

Pero la realidad actual se en- 
cuentra, en estos momentos, 
muy lejos de todo lo anterior. 
Sólo existe una autopista de 
tres carriles, muy cercana ya al 
punto de saturación, y sin posi- 
bilidad de ser duplicada, como 
se hizo con la autopista paralela 
construida entre Orly y París. 
Para 1985 Roisy contará poten- 
cialmente con un tráfico cuatro 
veces superior al registrado ac- 
tualmente por Orly (11 millones 
de pasajeros en 1971). La con- 
gestión parece inevitable, 

El fallo de los planificadores 
seroporbuarios franceses en rea- 
lizar unas estimaciones con cier- 
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ta exactitud se hace más estre- 
pitoso cuando se compara con lo 
que han hecho los alemanes en 
Frankfurt Rhein-Main. 
caso, el aeropuerto está situado 
justamente en la conjunción de 
las autopistas de Colonia-Nu- 
remberg y Hamburgo-Basilea. 
Y no sólo eso, sino que también 
tiene una conexión directa con 
la red de ferrocarriles alemanes, 


En este 


gracias a un servicio de trenes 
de cercanías que salen cada me- 
dia hora, y que en diez minutos 
enlazan la estación central de 
Frankfurt con la estación sub- 
terránea del aeropuerto, No 
existe ningún otro aeropuerto 
en el mundo que goce de unas 
mejores comunicaciones de ac- 
ceso, 
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UNION SOVIETICA 


Próxima entrada en servicio 
del supersónico, 


Según noticias procedentes de 
la URSS, el avión supersónico 
soviético Tn-144 comenzará a 
servicios interiores en el 
año próximo, y 


operar 
transcurso del 
posiblemente empiece a volar en 
las rutas internacionales de Ae- 
roflot para 1975. Los servicios 
iniciales se establecerán, según 
parece, entre la capital soviéti- 
“+ y Khabarovsk, en el Lejano 
Oriente, y Alma-Ata en el Ka- 
znkhstan. Posteriormen, será 
utilizado para operar en la ruta 
transbieriana hacia Japón y a 
Sidney, vía la India, 





El aerobús A-300B, número 1, en el momento de sw presentación a tripulaciones de las 
cinco Líneas Aéreas del Grupo “Atlas”. 
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AERONAUTICA, ASTRONAUTICA Y ONTOSOFIA 


Ja Aeronáutica y la Astronáutica son la 
apasionante aventura del hombre en la 
conquista del espacio. Son un hecho hu- 
mano en el más amplio y total sentido de 
la palabra. La Aeronáutica y la Astronáu- 
tica, como ramas del saber, están integra- 
das por muy complejos conocimientos 
procedentes de distintas ciencias: De la 
Físicas y de las Matemáticas, de la Meteo- 
rología y de la Biología, de la Electrónica 
y de la Astronomía, etc. 


Aparece ahora una nueva ciencia, la On- 
tosofía, ciencia básica interdisciplinaria 
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que tiene principio y fundamento en muy 
diversos campos del saber y que tiene 
múltiples aplicaciones en la inventiva y 
en la investigación en muchos aspectos de 
la vida. Es, pues, de interés para los dis- 
tintos sectores del mundo de la Aeronáu- 
tica el estudio que sigue a continuación, 
ya que la Ontosofía facilita en gran me- 
dida la comprensión de muchos fenóme- 
nos, es un instrumento de trabajo y pue- 
de impulsar y estimular la inventiva en el 
campo de la Aeronáutica. Veremos que 
de modo empírico, precientifico el pensa- 
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miento ontosófico ha estado presente en 
muchos logros e invenciones que han lhie- 
cho posible el vuelo, desde el mito de Dé- 
dalo e Icaro hasta la invención del radar 
o la aplicación de cerebros electrónicos 
en el cálculo de las trayectorias y órbitas 
de los vuelos espaciales, 


Origen de la Ontosofía. 


No es frecuente la oportunidad de asis- 
tir al nacimiento de una nueva ciencia. La 
mayoría de las ciencias actuales han sur- 
gido lentamente, siendo difícil precisar en 
qué momento histórico hicieron su apari- 
ción y quiénes fueron sus creadores y pro- 
motores. La Ontosofía, como término, fue 
utilizada por primera vez por el autor de 
este trabajo en varias conferencias pro- 
nunciadas en la Casa de la Cultura, de Te- 
ruel, y en el Colegio de Médicos, de Ali- 
cante, en el mes de julio de 1972. La On- 
tosofía es una nueva ciencia que trata de 
la sabiduría y enseñanza que se encuentra 
en todos los entes, en todos los seres. La 
Ontosofía, como ciencia base interdisci- 
plinaria, aparece en un momento oportuno 
al tratar de encontrar el valor y sentido 
trascendente de los entes, hechos y fenó- 
menos. Su fin es descubrir el mensaje y 
enseñanza que todos los seres encierran. 


La naturaleza, la sabia naturaleza, es un 
inmenso libro lleno de profunda sabiduría 
que hay que descifrar como un jeroglífico. 
Uma vez comprendido un hecho, un fenó- 
meno, lo mismo que una vez averiguado 
el sentido y significado de un antiguo je- 
roglífico egipcio, su contenido puede ex- 
presarse en muy diversos idiomas. 


Al crear el término de Ontosofía y dar- 
le un contenido, he pretendido hallar un 
elemento de síntesis entre los muy diver- 
sos campos del saber humano, que en la 
actualidad se presentan excesivamente se- 
parados y divididos. Desde mis años de 
estudiante de medicina me han interesado 
de un modo particular los problemas crea- 
dos por la actual tendencia a la especia- 
lización fragmentaria del saber. En mis 
viajes por diversos países muy avanzados, 
especialmente en Europa y Estados Uni- 
dos, me he convencido de la necesidad de 
buscar ciertos puntos comunes entre los 
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distintos caminos que el trabajo científico 
ha seguido. Al visitar numerosos países 
centroafricanos y ver el brusco contraste 
entre las antiguas civilizaciones y las mo- 
dernas técnicas y culturas, he creído 
también que era necesario intentar una 
cierta síntesis que tienda a restablecer un 
principio de unidad en el saber. 


Introducción a la Ontosofía. 


La palabra Ontosofía está compuesta 
de dos raíces griegas, «Ov-Ovtos» ser, y 
«sofia».sabiduría. Por tanto, etimológica- 
mente significa la sabiduría que hay en el 
ser, cualquiera que sea su clase o natura- 
leza. Hay gran variedad de entes, todo 
cuanto nos rodea, nosotros mismos, nues- 
tros pensamientos y nuestras acciones son 
entes. El ser, está en todas partes dentro 
y fuera de nosotros mismos. Por ello, la 
Ontosofía es una ciencia que desde el pun- 
to de vista de su objeto material, es tan 
amplia como la metafísica, ya que abarca 
a todo ser en cualquiera de sus manifes- 
taciones. En cuanto al objeto de su estu- 
dio, se superpone a todas y cada una de 


las otras ciencias y ramas del conocimien- 


to humano. Sin embargo, no estudia los 
seres, las cosas, los pensamientos, los fe- 
nómenos, como lo hacen las demás cien- 
cias, sino que los estudia solamente en 
cuanto portadores de sabiduría, de una 
enseñanza O mensaje, de un contenido 
intelectual de aplicación trascendente con 
independencia del ser concreto en que di- 
cha sabiduría se manifiesta. 


Aunque estudia la vida como la biolo- 
gía y estudia al hombre como la antropo- 
logía y estudia los fenómenos cósmicos 
como la astronomía, la física o las cien- 
cias naturales, no lo hace del mismo modo 
que estas ciencias, sino que trata de des- 
cubrir el mensaje de sabiduría general que 
en estos hechos, fenómenos o estructuras 
puede encontrarse. La sabiduría está y 
forma parte de los entes. Para llegar a 
ella hay que realizar un proceso de depu- 
ración de abstracción, despojando la rea- 
lidad de los elementos accesorios a su fin. 


La Ontosofía se diferencia de las otras 
ciencias en su objeto formal, ya que es- 
tudia el ser, las cosas, los fenómenos sólo 
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en cuanto portadores o poseedores de una 
sabiduría, de una enseñanza que trascien- 
de sus propios límites. Este componente 
de «sabiduría», que desde ahora llamare- 
mos «unidad o elemento antosófico», se 
encuentra por abstracción y por análisis 
de la esencia de todos y cada uno de los 
seres sometidos al método ontosófico, Por 
ello, la Ontosofía se ocupa o puede ocu- 
parse lo mismo de la vida que de la ma- 
teria inerte, del estudio de los astros y 
de los fenómenos políticos o económicos, 
de la guerra y de la poesía. 


Todos los entes son posibles objetos de 
estudio en la Ontosofía, porque en todos 
los seres, tanto materiales como mentales 
se encuentra alguna sabiduría, alguna en- 
señanza de aplicación más general que la 
que el ser concreto realiza. Así, de modo 
genérico, se dice con razón que la «natu- 
raleza es sabia» y del mismo modo puede 
afirmarse que un pensamiento humano es 
sabio. 


Con un criterio más enumerativo que 
clasificatorio, podemos hablar de los seres 
corpóreos o materiales, que integran la 
naturaleza y sus fenómenos. Entre ellos, 
tenemos el hombre, los animales y las 
plantas, los seres vivos en general con sus 
fenómenos vitales. 


Los seres inertes, como los minerales, 
la atmósfera, con sus fenómenos físicos, 
químicos, geológicos y atmosféricos. Los 
astros, el espacio, etc., con sus fenómenos 
energéticos peculiares. Es el conjunto de 
la «sabia naturaleza». 


Con mayor motivo podemos encontrar 
elementos de sabiduría en los entes espt- 
rituales y psíquicos. La vida psíquica, tan- 
to individual como colectiva o social, tiene 
ricos elementos ontosóficos, unidades y 
estructuras del saber. Una parte impor- 
tante de los fenómenos y entes psíquicos 
pertenecen a la vida interior unipersonal, 
a la conciencia de cada individuo. Hay 
otras realidades o entes colectivos incor- 
póreos, también portadores de componen- 
tes ontosóficos tales como la ciencia, el 
arte, la vida religiosa, la economía o la 
política. Valores culturales en general que 
tienen su propia entidad impersonal como 
la lengua, la literatura y la justicia. 
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Finalmente, en el estudio de la realidad 
cambiante, en la consideración de los he- 
chos que se suceden en el tiempo se puede 
encontrar una enseñanza u significación 
que justifica y explica la expresión de que 
«La Historia es maestra de la vida». 


Con lo dicho queda suficientemente 
aclarado el sentido y extensión del objeto 
sobre el que la Ontosofía versa. 


Ciencia y Ontosotía. 


Ciencia es un conjunto sistematizado 
de conocimientos que constituyen una 
rama individualizada del saber humano. 
No todo saber puede considerarse como 
científico. Parménides y Platón distin- 
guieron entre el «doxa», saber común o' 
mera opinión, y el saber científico «epis- 
teme», saber sistematizado y metódico, 


Para que un conjunto de conocimien- 
tos merezca el nombre de Ciencia es ne- 
cesario que estos conocimientos tengan 
una relación lógica, se basen en princi- 
pios evidentes o confirmados por la expe- 
riencia y puedan sistematizarse en leyes 
con un método propio de trabajo e inves- 
tigación. 

La Ontosofía como ciencia es no sola- 
mente un conjunto sistematizado de co- 
nocimientos coherentes, es solre todo 
una nueva forma de pensar. Es una for- 
ma especial de ver la realidad para en- 
contrarle un sentido trascendente y de 
valor. Por ello, la Ontosofía no sólo apor- 
ta los conocimientos ya adquiridos, sino 
también un método de investigación, una 
manera especial de penetrar en la esencia 
de las cosas. La Ontosofía trata de aislar 
lo que denomino estructura o elemento 
ontosófico. Este elemento forma parte de 
la esencia de los seres, es inmaterial, in- 
temporal y tiene un valor, sentido, fina- 
lidad o utilidad. Para aislar el elemento 
o estructura ontosófico hay que proceder 
al análisis de la esencia de las cosas, des- 
poseyéndola de los componentes acceso- 
rios al fin ontosófico. 


El método ontosófico de investigación. 


Veamos con algunos ejemplos en qué 
consite el método ontosófico de investi- 
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gación. Al estudiar la forma en que el 
átomo está constituido, se encuentra que 
en esencia consta de un núcleo y de una 
serie de electrones que giran en órbita 
en torno a dicho núcleo. Su estructura 
es en muchos aspectos superponible a la 
del sistema solar o a la del conjunto for- 
mado por el planeta Tierra y su satélite 
la Luna. Aislada esta estructura se le en- 
cuentra un sentido de finalidad o utilidad 
cuando se trata de programar un vuelo 
espacial o de calcular la órbita de un sa- 
télite artificial. Los fenómenos son su- 
perponibles y la verdad o enseñanza de 
uno de ellos es de interés para compren- 
der los otros y actuar en la solución de 
problemas técnicos. 


Cuando observamos a una araña que 
teje su red, pensando ontosóficamente 
vemos que la finalidad esencial de la mis- 
ma es ampliar su capacidad de captación 
de los insectos. Este elemento ontosófico 
también se encuentra en la red del pes- 
cador, muy análoga incluso materialmen- 
te a la tela de araña. El mismo elemento 
ontosófico puede ser utilizado para es- 
tructurar una red de información, de pu- 
blicidad o de distribución comercial de 
un producto, ampliando con ello la efica- 
cia de un organismo central conectado 
con múltiples sucursales o agencias que 
cubren un territorio aumentando las po- 
sibilidades de captación de clientes. 


No solamente los seres corpóreos en- 
cierran un mensaje o enseñanza. Con ma- 
yor motivo se encuentra en los entes es- 
pirituales y en los entes de razón. Un 
buen ejemplo lo tenemos en las parábolas 
de Jesucristo. Parábola es una narración 
que encierra una enseñanza. Es una for- 
ma de enseñanza indirecta en que se tiene 
que descubrir un sentido, un mensaje. Je- 
sucristo utilizó las parábolas porque, como 
dice el Evangelio, «muchos tienen ojos 
y no ven, tienen oídos y no entienden». 
En estas palabras del Evangelio se hace 
referencia a la necesidad de no quedar 
en la superficie de las cosas. Es preciso 
encontrarle un sentido y significado tras- 
cendente. 


396 


Número 390 - Mayo 1975 


Aviación y pensamiento ontosófico. 


Desde que el hombre ha aparecido so- 
bre la faz de la Tierra ha levantado siem- 
pre su mirada al cielo con ansias de ele- 
varse, de subir tanto espiritual como fisi- 
camente. El niño mira también los pájaros 
que surcan el espacio y no hay ser hu- 
mano que no haya sentido alguna vez el 
deseo de despegarse de la tierra como 
un pájaro. Lo que el hombre no puede 
hacer en un momento concreto lo puede 
alcanzar con su pensamiento, con sus de- 
seos, con su fantasía y con su intuición. 
Así han surgido los mitos de la human1- 
dad, que ha sido muchas veces la com- 
pensación de la debilidad y las limitacio- 
nes del hombre. El mito también ha sido 
el motor que ha impulsado al hombre 
tras determinados ideales. 


La primera noticia escrita del deseo del 
hombre de volar aparece en las obras del 
poeta latino Ovidio, que transcribe la tra- 
dición oral del escultor cretense Dédalo 
y de su hijo Icaro. Usaba un elemento 
ontosófico el autor de este mito cuando 
concibió que el hombre podría volar como 
un pájaro con unas alas de plumas de ave 
pegadas con cera, + 


En épocas posteriores son numerosas 
las referencias al deseo humano de volar. 
Los ángeles tienen alas. Los dioses de 
muchas mitologías dominan el espacio. 
Quetzalcoatl, dios del viento y de la sa- 
biduría, tiene también alas como un pá- 
jaro. 


Dédalo, después de una vida llena de 
venturas y peligros, llegó a la isla de Cre- 
ta, donde por encargo del rey Minos cons- 
truyó el laberinto, residencia del mino- 
tauro. Terminado su trabajo y deseoso 
de regresar a su patria, Dédalo, ayudado 
por su hijo Icaro con plumas de ave ata- 
das con lino y pegadas com cera, cons- 
truyó unas alas para él y otras más pe- 
queñas para su hijo. Pronto aprendieron 
a manejarlas y majestuosos se elevaron 
por los aires sobrevolando las islas de 
Samos, de Pharos y Delos. El entusias- 
mo y la imprudencia de Jicaro, que se 
elevó demasiado hacia el Sol, convirtie- 
ron el vuelo en la primera tragedia del 
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aire, ya que las alas se desprendieron al 
derretirse la cera que las mantenia unidas 
cayendo Icaro al mar. Su Cuerpo, arro- 
jado por las olas, Tue enterrádo por su 
ae en una isla, que por ello recibió el 
nombre de Icaria, 


As 


Leonardo de Vinci también utilizó un 
método ontosófico cuando diseñó en 1505 
un aparato volador con las alas copiadas 
de un murciélago. Algo parecido hizo 
cuatrocientos años más tarde Clément 
Ader al construir su "primer aparato vo- 
lador, el «Eolo», inspirado también én el 
murciélago. 


Es Otto Lilienthal, nacido en Anklam 
en 1848, quien convirtió en realidad el 
antiguo mito griego. Otto Lilienthal, 
junto con su hermano Gustav, estudió 
detenidamente el vuelo de las aves. Sus 
conocimientos técnicos de ingeniería le 
permitieron comprender las característi- 
cas aerodinámicas del vuelo y pudo ele- 
varse realmente en el espacio con un apa- 
rato más pesado que el aire. Determinó 
la conveniencia de la superficie de susten- 
tación curva y las ventajas del engrosa- 
miento del borde de ataque de las alas. 
Como Icaro, pagó su tributo de sangre 
cuando una ráfaga de aire precipitó su 
máquina voladora en'1896. No obstante, 
tiempo después: vieron la luz*sus bios 
publicados en 1899*con el título de «El 
vuelo de las aves como base de la Aero- 
náutica». En esta obra se descubre per- 
fectamente el sentido ontosófico de la ob- 
servación de los fenómenos de la natu- 
raleza para encontrarles un sentido fina- 
lista -y: de «utilidad. Verdaderamente, co- 
mo.se- ha dicho repetidamente, el objeto 
de la Ontosofía es hallar la enseñanza de 
tipo general que se encuentra en los he- 
chos y fenómenos concretos. “El fenómeno 
y el ser no son sino una de las muchas 
posibles manifestaciones de una, verdad 
de valor más general, 


En muchos'"capitulos de: la. -Medicina 
y de la técnica espacial encontramos “ele- 


“a ct? 
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mentos ontosóficos. Los fenómenos de 
descomprensión de una cápsula espacial 
son esencialmente los mismos que se pro- 
ducen al descorchar una botella de gaseo- 
sa Oo de champán. Las burbujas que se 
desprenden y la dilatación brusca de los 
gases disueltos en los medios intersticia- 
les y en la sangre son el motivo del grave 
problema. La ingravidez en muchos as- 
pectos es superponible a la pérdida de 
peso que el cuerpo experimenta según el 
principio de Arquímedes cuando se su- 
merge en el agua. Por ello los astronau- 
tas se entrenan en una piscina para adap- 
tarse a moverse en gravidez. La aviación 
y la técnica aeroespacial pueden todavía 
encontrar múltiples inspiraciones y solu- 
ciones en el estudio del método ontosó- 
fico. 


Ciencia de la inventiva 
y de la investigación. 


La Ontosofía, al ofrecer un método 
para hablar y utilizar los elementos, es- 
tructuras y fenómenos que contienen una 
idea de sentido, valor y aplicación facilita 
la invención y la investigación. En cierto 
modo es la ciencia de la inventiva en muy 
diversos campos: En la mecánica y en 
la electrónica, en la ingeniería y en la 
medicina, en la política y en la economía. 
Incluso es sumamente interesante en el 
arte y en la literatura. 


El método ontosófico analiza la reali- 
dad separando sus diversos elementos de 
valor. Procede de un modo analítico del 
mismo modo que un prisma separa los 
colores simples de la luz blanca. Una vez 
aislados los elementos o componentes on- 
tosóficos procede a su utilización y sínte- 
sis. Igual actúa el pintor con los colores 
simples de su paleta que cambina artis- 
ticamente para lograr una producción ort- 
einal y con sentido. El método ontosófico 
tiene estrecha vinculación con el análisis 
y sintesis matemático especialmente con 
la matemática de conjuntos. 





E, Apolo 17, el último y más productivo 
de los grandes viajes americanos a la Luna, 
cerró un capitulo del Programa Espacial de 
los Estados Unidos, que empezó con el 
“Sputnik” y terminó estableciendo con cla- 


ridad la supremacía de esta nación en el vue- 


lo espacial tripulado. El siguiente capitulo 
del programa espacial norteamericano se 
centrará en un cambio de localización. y ob- 
jetivos: la explotación del espacic cercano 
a la tierra en muchas y variadas formas, 
desde la planificación de los recursos a la 
fabricación en el espacio y a la defensa 
nacional. 


El primer sistema tripulado especifica- 
mente proyectado para, más que explorar, 
explotar el espacio, es el “Skylab”. Se trata 
de una estación espacial de dos pisos y apro- 
ximadamente es treinta veces mayor que 
el módulo espacial del Apolo. Servirá duran- 
te largos pericdos de tiempo como verdadero 
hcear “habitable” y como laboratorio cien- 
tifico a tres tripulaciones de astronautas- 
científicos, que se alternarán en su ocupa- 
ción. Aunque el programa Skylab está orien- 
tado hacia objetivos científicos básicos, su 
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EL "SKYLAB" 
ABRE LA ERA 
DE LA 

EXPLOTACION 
DEL ESPACIO 


Por EDGAR ULSAMER 
(De “Arr Force”) 


importancia para la seguridad nacional es 
muy significativa, Establecerá la capacidad 
del hombre para vivir y trabajar en el espa- 
cio durante largos periodos de tiempo y 
para probar su postbilidad de observar la 
superficie de la tierra sistemáticamente y 
con gran detalle. La NASA, así como el 
Departamento de Defensa esperan que el 
programa Skylab establezca de forma cien- 
tífica y médica precisa, si el hombre “puede 
ser autorizado para realizar trabajos pro- 
longados en el espacio sin ayudas tales: como 
la gravedad artificial”. 


Perfiles de la misión. 


El Skylab que, en realidad, es un con- 
junto de vehículos espaciales modificados y 
reunidos, recogidos de los programas espa- 
ciales previos, tiene proyectado su lanza- 
miento desde el Centro Espacial Kennedy, 
en Florida, para el día 14 de mayo de 1973, 
a las 12,30 de la noche. El peso total de la 
estación espacial y del Saturno V, que sirve 
como vehículo de lanzamiento, será superior 
a 2.800.000 kilos: y el montaje tendrá una 
altura de más de 101,5 metros. La estación 
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espacial será colocada en una órbita circular 
de 233,5 millas náuticas, con una inclina- 
ción de 50 grados hacia. el ecuador de la 
Tierra. De este modo el Skylab pasará sobre 
todas las zonas del globo dentro de 3.450 
millas al norte y sur del ecuador, incluyen- 
do cuarenta y nueve de los cincuenta Estados 
americanos y dejando sin cubrir solamente 
a Alaska, Circunvalará la tierra a cinco m- 
llas por segundo, es decir, una vez cada 
noventa y tres minutos. Aunque el Skylab 
no será utilizado durante tanto tiempo, per- 
manecerá en el espacio más de nueve años 
antes de que la atracción. gravitatoria de 
la trerra le obligue a entrar en la atmósfera, 
donde se quemará, 


Una vez en órbita, el sistema de control 
de posición, situará dla estación espacial en 
la postura adecuada con relación al sol y 
a la Tierra. Al mismo tiempo, todos. los sis- 
temas de supervivencia, tales como presioni- 
zación, calefacción y alumbrado, serán pues- 
tos en marcha. La tercera fase de las ac- 
ciones que se realizarán durante la parte in1- 
cial sin tripulación, comprende el despliegue 
de un refinado sistema de telescopio y de 
la fuente de energía de la estación espacial : 
sus paneles de células solares. El telesco- 
pio, llamado “Apollo Telescope Mount”, es 
un observatorio solar para un solo hombre, 
situado en el exterior de la parte habitable 
del Skylab. Del telescopio se desplegarán, 
como aspas de molino, cuatro paneles de cé- 
lulas solares, de 13,7 metros. Hay montados 
otros paneles solares en la estructura prin- 
cipal del conjunto, el Laboratorio orbital. 


Unas veinticuatro horas después de haber- 
se lanzado los elementos permanentes del 
Skylab, la priniera tripulación —un equipo de 
tres astronautas cientificamentepreparados— 
despegarán desde el Centro Espacial Kenne- 
dy en un módulo de mando y servicio: Apolo, 
modificado con el Saturno 1B, como vehíicu- 
lo de lanzamiento, El módulo se situará en 
una Órbita de aparcamiento que variará de 
80 a 120 millas náuticas sobre la Tierra. 
Utilizando el sistema de propulsión del Mó- 
dulo de mando y servicio, los astronautas 
maniobrarán con su nave espacial hasta la 
altitud del Skylab, proceso que exigirá unas 
cinco órbitas y después realizarán el encuen- 
tro y lel acoplamiento. Entrarán a la estación 
espacial a través de un adaptador de unión y 
de un módulo bajo presión, y prepararán 
después la estación espacial para ser habitada 
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conectando las luces, ventiladores y otros 
sistemas, Vete horas después del despegue 
su “jornada” terminará y procederán a des- 
cansar. A partir de entonces, empezarán su 
programa diario de una duración de diecisérs 
horas, cuya mayor parte estará dedicada al 
trabajo, pero cada séptimo día será de des- 
canso completo. 


Veinticuatro días después de su lanza- 
miento, dos miembros de la: tripulación sal- 
drán de la estación espacial a través del 
módulo, bajo presión, para llevar a cabo 
varias actividades extravehiculares durante 
las cuales recogerán la película tomada des- 
de el telescopio. En. el vigésimo octavo día, 
los astronautas se introducirán en el Mó- 
dulo de mando y servicio, separarán. éste del 
Skylab, desorbitarán y vendrán a caer en el 
Pacifico, de la misma manera que las tri- 
pulaciones del programa Apolo. 


Sesenta días más tarde, una segunda tri- 
pulación despegará del Centro Espacial Ken- 
nedy para realizar una misión similar, aun- 
que más larga, de cincuenta y cinco días, 
con tres periodos de actividades extravehicu- 
lares. En el primero de estos periodos vol- 
verán a cargar las cámaras del telescopio. 
En la mitad de la misión extraerán la pelicu- 
la cargando de nuevo las cámaras y hacia 
el final volverán a recogerla para llevarla 
consigo a la estación espacial, 


Treinta dias después del regreso de la: se- 
gunda tripulación, el tercer y último equipo 
de astronautas del Skylab despegará para 
otra misión similar de cincuenta y seis días 
de duración. Al regreso de esta tripulación, 
aproximadamente ocho meses después del 
lanzamiento de la propia estación espacial, 
el programa Skylab llegará a su término. 
Las tres tripulaciones realizarán más de se- 
senta experimentos científicos con inclusión 
de dos formulados por la Fuerza Aérea para 
el Departamento de Defensa. 


Rescate espacial. 


En el pasado, el tamaño de la nave espa- 
cial limitaba la capacidad de los sistemas de 
supervivencia y la ausencia: de estos siste- 
más duplicados 'excluia la posibilidad de 
rescatar a los astronautas en peligro. Pero 
coma el Skylab es un conjunto, les astro- 
nautas pueden retirarse al Módulo de mando 
y servicio Apclo si algún fallo catastrófico 
convirtiese en inutilizable la estación. 
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La única posible condición que extgtría 
el rescate, salvo el improbable acontecimien- 
to de que tanto la estación espacial y el 
Módulo Apolo faltasen al mismo tiempo, se- 
ría la imposibilidad del Módulo de Servicio 
de regresar a la tierra o de los astronautas 
de éntrar en él Ante esta eventualidad, 
se realizaría una misión de rescate con 
otro Satumo 1B y un módulo de mando 
y servicio especialmente equipado que des- 
pegaría de la tierra lo más pronto: posi- 
ble: con des astronautas -a.bordo, La nave 
espacial de rescate recogería a los tres 
astronautas desamparados después de una 
reunión convencional y una maniobra de 
accplamiento, para retornar los cinco sa- 
nos y salvos. Hay, no obstante, un conside- 
rable lapso de tiempo entre el momento en 
que pudiera informarse de la emergencia y el 
despegue del. vehículo de rescate. Este lapso 
de tiempo puede variar desde diez a cua- 
renta y ocho días, dependiendo del estado en 
que se encuentren en aquel momento los pre- 
parativos del lanzamiento del segundo Sky- 
lab. En caso de contratiempo en la última 
y final misión, habría que tener un vehícu- 
lo de reserva para utilizarlo como nave es- 

pacial de rescate, 


- El coste total del programa, que se Inició 
en 1965, se cree ascenderá a 2.600 millones 
de dólares, aproximadamente una clécima 
parte del coste del Programa Apolo. 


El laboratorio espacial. 


El mayor y principal elemento del conjun- 
to “Skylab”, el Laboratorio espacial, es, en 
realidad, un tercer escalón (S-1VB) del Sa- 
turno V standard. Mide más de 14,6 m. de 
longitud, unos 6,4 m. de diámetro y tiene 
dos pisos, con un total de unos 283 m.” de 
espacio interior habitable. (Contando las 
otras unidades del conjunto Skylab, los as 
tronautas ocupantes dispondrán de 350 mv* 
de espacio habitable, que equivalen a apro- 
ximadamente el triple del volumen interior 
de la nave espacial soviética “Soyuz”. La 
longitud: total del Skylab es algo mayor 
de 36 metros). 


El interior del Laboratorio está forrado 
con: una hoja de aluminio para retrasar el 
fuego. Su exterior está protegido de los 
meteoritos por una. resistente coraza de alu- 
minic, colocada con una separación de unas 
“cinco pulgadas de las paredes exteriores de 
la nave espacial para reducir el peligro de 
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perforaciones producidas por materias espa- 
ciales de alta velocidad. 


El laboratorio de dos pisos, que incluye 
el alojamiento de la tripulación, tiene suelos 
y techos de aluminio, La zona de aloja- 
miento está 'subdividida en una sala de re- 
unión de 93 m.*, el dormitorio de unos 
6,5 m.* y una zcna pará manipulación de 


desperdicios. La mayor parte de lo que que- 


da del interior, unos 16,7 m.* se utilizará 
como zona de trabajo y experimentos, 


Los astronautas respirarán una mezcla 
al 70/30 por ciento de oxigeno y nitrógeno, 
presionado a cinco libras por pulgada cua- 
drada, que puede compararse a los niveles 
de presión de los aviones comerciales, La 
temperatura interior podrá ser controlada 
por la tripulación desde 60 a 90 grados Fah- 
renheit (16 a 32 *C). 


Casi todo el equipo del Skylab estará a 
bordo en el primer lanzamiento, ya que 
las tres tripulaciones llevarán tan sólo los 
artículos indispensables. En recipientes “y 
congeladores de a bordo irán almacenadas 
unos 900 kilo. de comestibles, en forma 
congelada, deshidratada y seca, Los tripu- 
lantes podrán calentar o refrigerar sus ali- 
mentos. En la parte posterior del Labora- 
torio el Skylab llevará más de 2.780 kilos 
de agua, Los astronautas disfrutarán de 
algunas de las comodidades del hogar: cam- 
bio" frecuente de ropa, una pequeña bibliote- 
ca con libros y. música, una aspiradora y 
in amplio ventanal con vistas a la parte 1lu- 
minada de la tierra. Una televisión de una 
dirección, desde la nave espacial a los con- 
troladores de tierra, estará funcionando du- 
rante ciertos periodos de tiempo. El peso 
total de todos los. suministros será de unos 
5.000 kilos, e incluirán. más de 13.000 ar- 
tículos individuales. 


La única caracteristica que no permitirá 
a los astronautas que se olviden de dónde 
están, es la ingravidez. Según explicó 
Mr. Schneider, director de programas de la 
NASA, “... hemos rechazado la idea de su- 
ministrar al Skylab con gravedad artificial 
(haciendo girar a la nave espacial) basándo- 
nos esencialmente en pensamientos filosóf1- 
cos. Vamos al espacio para heneficiarnos del 
efecto de las condiciones de gravedad cerc 
en la fabricación y en otras actividades, así 
coma para estudiar cómo afectan al hombre. 
Una nave espacial que proporcionase grave- 
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dad artificial en todo momento se hubiera 
opuesto al verdadero propósito del Skylab. 
Na quiere esto decir que no nos hubiera 
gustado realizar algunos experimentos con 
gravedad artificial, pero hemos visto que 
éstos no eran compatibles con nuestra mi- 
sión básica, Con. el fin de realizar un expe- 
rimento semejante, hubiéramos necesitado 
un segundo Skylab y, esto, sencillamente, no 
está a nuestro alcance económico. 





Los experimentos del «Skylab». 


El propósito fundamental de la primera 
estación espacial de EE. UU. es el de su- 
ministrar nueva información sobre el hom- 
bre, su planeta y su recurso más importante: 
el sol. Durante la vida del programa, se 
llevarán a cabo más de sesenta experimentos 
científicos. Una de las áreas claves de in- 
vestigación será la de las ciencias médicas. 
Diecinueve experimentos individuales, exa- 
minarán los efectos de la ingravidez y del 
espacio en el hombre durante prolongados 
períodos de tiempo. La duración de las tres 
misiones fueron determinadas por expertos 
en medicina que “saben por otras misiones 
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espaciales previas, que nuestros astronautas 
han resistido pericdos de hasta catorce días 
en el espacio, sin ningún efecto posterior. 
Llegaron a la conclusión de que podría du- 
plicarse ese tiempo en la primera misión 
del Skylab y una vez establecido que esta 
primera tripulación. no se enfrentó a pro- 
blemas médicos durante veintiocho días en 
el espacio, será razonablemente seguro 1n- 
crementar el segundo y tercer vuelo a cim- 
cuenta y. seis días” 


Detalle del espacioso aloja- 
miento de la tripulación del 


“Sleylab”.: 


El espacio, desde luego, ha afectado a 
los astronautas americanos y soviéticos en 
forma de una emigración de calcio de los 
huesos, fenómeno éste similar en cierto mo- 
do al que experimentan los pacientes en.cama 
durante grandes periodos de inmovilidad. 


“Debido a la ausencia de esfuerzos gra- 
vitatorios—dijo Mr. Scheneider—todas las 
tripulaciones espaciales norteamericanas y 
soviéticas, tuvieron algunas dificultades en 





'su retorno a la tierra, tales como debilidad 


en las rodillas y ciertos vértigos. Esto es 
natural, Se necesita algún tiempo para ajus- 
tarse desde un ambiente de ingravidez a otro 
de un G. Confiamos que la emigración de 
calcio será mínima y que no haga los huesos 
frágiles.” 
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Añadió que se había elaborado un progra- 
ma de ejercicios físicos para la tripulación 
del Skylab incluidos movimientos regulares 
en un “ergómetro” (bicicleta de ejercicios) 
con el fin de “tonificar sus músculos”. Aun- 
que los experimentos relacionados con las 
ciencias de la vida son muy técnicos, sti pro- 
pósito básico, es el de medir el impacto del 
espacio en el cuerpo.humana y proporcic- 
nar los medios tecnológicos para asegurar el 
bienestar del hombre a bordo de futuras 
estaciones espaciales. 


“Una de las más importantes series de ex- 
perimentos que se realizarán en el Skylab, 
se centra en las observaciones solares inten- 
sivas, sin el obstáculo que suponen los efec- 
tos borrosos y filtrantes de la atmósfera 
terrestre, Se dará la mayor importancia a 
conocer la iniciación del proceso de fustón 
termonuclear del sol, con el fin de beneficiar- 
nos en nuestros esfuerzos en la tierra para 
reproducir el proceso en la forma de un re- 
actor de fusión. nuclear continua.” 

Otra investigación cientifica comprende 
log experimentos con materiales supercon- 
ductores y la fabricación de material en con- 
diciones de gravedad cero y en el casi total 
vacio del espacio. Se espera que estos úl- 
timos experimentos señalen: el camino ha- 
cia nuevos avances en aleaciones homogé- 
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neas perfectas, mezclas de fibras y bolas de 
rodamientos perfectamente redondas. Otros 
esfuerzos se dedicarán a la recogida de neu- 
trones y partículas de rayos X, como parte 
de una investigación de fisica de alta ener- 
gía general, 


Los dos experimentos de la Fuerza Aérea 
incorporados al programa Skylab se refie- 
ren a mediciones de radiación del espacio y 
a los efectos de la radiación espacial en los 
materiales de cubierta térmicos. 

Otra categoría de experimentos de 1m- 
portancia para objetivos no militares es la 
de la observación de la tierra, utilizando una 
gran variedad de sensores e incluyendo téc- 
nicas Ópticas. 


El Skylab, de acuerdo con los planes ac- 
tuales de la NASA, será seguido por otro 
programa de estación espacial denominado 
“Sortie Lab”. Su desarrcllo se iniciará en 
1974 6 1975. El sistema funcionará en con- 
cierto con el “Transbordador Espacial”, ve- 
hículo recuperable y reutilizable que entra- 
rá en servicio hacia finales de esta década. 


- Entre los nueve astronautas y científicos 
designados para tripular el Skylab hay un 
miembro de la USAF, el Teniente Coronel 
William. P. Pogue, que será el piloto de la 
tercera misión. 





Nota de la Redacción de «Revista de Aeronáutica y Astronáutica». El laboratorio espacial «Skylab» 


fue lanzado al espacio en la fecha prevista, entrando en órbita terrestre. Una serie de fallos—no se 


desplegaron dos de sus paneles de células solares y quedó inutilizado su coraza de protección exte- 


ricr—pone en peligro la misión. En el momento de cerrar estas líneas, los expertos nerteamericanos 


encargados en tierra de la misma, confian en corregir dichos fallos para proceder al lanzamiento 


de la primera tripulación, que ha tenido que ser aplazado. 
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TRIBUTO AL C-130 


Por ROBERT HOTZ 


Á sus vembe años de vida, el avión de transporte militar C-130 
«Hércules», del que España ha comprado varios ejemplares de su 
más reciente versión, es, sin duda, el que mejor rendimiento ha 
dado entre los muchos y buenos aviones que ha fabricado su casa 


constructora. 


Prueba de ello es el cwrtículo editorial que le dedica la presti- 
giosa Revista «Aviation Weck und Space Technology» en su nú- 
mero del pasado 9 de abril y que reproducimos por considerarlo de 
palpitante actualidad. 


Lo importancia y envergadura de la lo- 
gística aérea está extendiéndose rápida- 
mente en las operaciones, tanto militares 
como comerciales. Ningún avión de trans- 
porte ha desempeñado un papel tan ver- 
sáatil, fuerte y seguro en esta expansión 
como el «Lockheed C-130» «Hércules» en 
sus diferentes versiones. Durante sus vetn- 
te años de producción y servicio, ha reco- 
pilado un historial único y fantástico “en 
los anales del transporte aéreo y sigue 
escribiendo nuevos capítulos todos los 
meses. 


Ya han sido fabricados más de 1.200 de 
estos turbohélices en las lineas de produc- 
ción de la Lockheed en Marietta, Georgia 
y continúan saliendo a un ritmo de tres 
al mes, sin que se vislumbre su final. 


Los C-130 se encuentran en servicio en 
las fuerzas aéreas de 29 naciones y en una 
docena de compañías de líneas aéreas 
han contribuido con mil millones de dó- 
lares a las ventas de exportación, como 
parte de los dos mil ochocientos millones 
que han vertido en las arcas de la Lock- 
heed. 


Han volado más de ocho millones de 
horas y actualmente están anotándoselas 
en sus cartillas de vuelo a un ritmo de 
75.000 a 100,000 horas al mes por todo el 
mundo. 


El C-130 nació en 1951 en reñida com- 
petencia con los «Douglas» y «Boeing» 
para la construcción del prototipo que ha- 


_bria de cubrir las especificaciones de la 


Fuerza Aérea derivadas de la experiencia 
de la Guerra de Corea, en la que la logís- 
tica aérea desempeñó tan vital papel, 


Las condiciones básicas exiglan un 
avión que pudiese transportar el equiva- 
lente en capacidad y tonelaje de un va- 
gón de ferrocarril, a casi todas las partes 
del mundo donde no dispusteran de aeró- 
dromos acondicionados. En los trabajos 
del proyecto original introdujo C. L. 
«Kelly» Johnson un «toque» de su genio 
junto a la labor de sus colegas proyectis- 
tas Willis Hawkins y El C. Frank, Se 
construyeron dos prototipos en Burbank, 
pero la producción se trasladó a Marietta 
que ha sido el hogar de los «Hércules» 
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durante los pasados veimte años y que se 
convirtió en uno de los más sustanciales 


y lucrativos logros de la División Georgia 
de Lockheed. 


El diseño del «Hércules», a pesar de su 
actual aspecto convencional, superó en su 
comienzo la tecnología de entonces, do- 
tándolo con un sistema hidráulico de 3,000 
libras por pulgada, un sistema eléctrico de 
corriente alterna de alto voltaje, sistemas 
neumáticos de alta presión y alta tempe- 
ratura para el deshielo y la transferencia 


de energía, recubrimiento de las alas es- 
pecial para depósitos de combustible inte- 
grales, sistema de repostamiento de un 
solo punto y tren de aterrizaje alojado ex- 
teriormente para proporcionar un espacio 
libre de obstáculos en el fuselaje. 


El grupo motor estaba constituido por 
turbohélices «Allison T36», originalmente 
proyectados .para la Marina. En el «Heér- 
cules», en el P-3 «Orión» y en el avión 
de pasajeros «Electra» cumplieron la pre- 
dicción del Almirante A. M. Pride, enton- 
ces Jefe de la Sección de Aeronáutica de 
la Marina, de que el motor turbohélice se 
convertiría en la «bestia de carga» en la 
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era del reactor. Al tiempo que el proyecto 
del «Hércules» crecía en tamaño, peso 
bruto y carga útil, el desarrollo del motor 
seguía sus pasos hasta alcanzar sus mo- 
delos actuales los 4.910 cv para la última 
versión del «Hércules». 


El C-130 evolucionó a través de sus 43 
diferentes versiones y los ingenieros y or- 
ganizadorés, clave del programa cambia- 
ron con los modelos. Entre ellos se encon- 
traban E. A. Peterson en los prototipos, 
C. H. Dallas en la producción del C-130 





y C-130E, J. A. Jaeger en la del C-130B 
J. W. Curtis en la versión comercial y 
E. E. Gifford en la del HC-130H, versión 
ésta de salvamento capaz de recoger en 
vuelo á: un hombre en tierra. | 


El «Hércules» ha superado todos sus 
requisitos originales de manera fantástica. 
Entregó “cargas completas sobre hielo, 
tanto en el Ártico para la línea de apoyo 
de la Red :de-Alerta' "Avanzada (DEW) 
como en el «Antártico: donde es empleado 
por la Marina como si avión de transpor- 
te standard: Ha" aterrizado en pistas dé 
tierra, hierba, arenas del desierto, cubier- 
tas de portaviones y ha recogido y sumi- 
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nistrado su carga con sistemas aéreos, sin 
necesidad de aterrizar. Por su posibilidad 
de tomar tierra casi en cualquier sitio con 
carga pesada y suministros, se convirtió 
rápidamente en un sistema de emergencia 
para responder a los desastres naturales 
en todas las partes del mundo. 


La labor del salvamento del «Hércu- 
les», que se inició con la famosa División 
Aérea 322 en Dreux y Evereux, Francia, 
ha comprendido roturas de islotes de hie- 
lo en el Artico, maremotos en Chile y Ja- 
pón, terremotos en Italia, Perú y Nicara- 
gua, epidemias de cólera en el Congo, de 
pcliomielitis en el Japón, hambre en Africa 
Central, plagas de langosta en el Norte de 
Africa, revolución en Santo Domingo, re- 
fugiados de guerra en el Congo, Jordania 
y Pakistán, ventiscas en Arizona, huraca- 
nes en la costa del Golfo y las inundacio- 
nes de Agnes, el pasado verano en Virgl- 
nia, Maryland y Pensilvania. 

El «Hércules» empezó pronto a exten- 
derse más allá de su papel de transporte 
y se utilizó como una plataforma aérea 
para el levantamiento de mapas (que des- 
euhrió que Cuba estaba desplazada en 
1.200 pies en los mapas standard), como 
un sistema de recuperación de las prinie- 
ras cápsulas de datos de los satélites de 
reconocimiento de la USAF y como avión 
cisterna. 


Pero fue en la guerra del sudeste astá- 
tico donde realmente el «Hércules» des- 
empeñó un increible número de papeles. 
Como transporte, proporcionó la movili- 
dad aérea, clave que hizo abortar tantos 
planes ofensivos de Hanoi culminando en 
el asedio de Khe Sanh. Estas misiones de 
suministro aéreo del C-130 mantuvieron 
firmes a los «Marines» sitiados hasta que 
las fuerzas regulares nordvietnamitas fue- 
ron diezmadas por los ataques aéreos. 


El machaqueo que el C-130 soportó en 
Vietnam hubiera hecho pedazos a otro 
avión de transporte menos robusto, En el 
suministro de fuerzas en combate, el nú- 
mero diario de despegues sobrecargados, 
aterrizajes con cargas pesadas y agotado- 
res trayectos en vuelo de crucero con pe- 
nosas subidas cortas, pusieron una carga 
sin precedentes en la célula y sistemas del 
«Hércules». Hacia el final, hasta incluso 
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esta robusta «bestia de carga» estaba sien- 
do triturada y necesitó modificaciones es- 
tructurales de urgencia. 


Pero el «Hércules» también desempeñó 
un papel ofensivo como avión artillado, 
machacando por la noche la senda de Ho 
Chi Minh, lanzando aviones sin pilotar de 
reconocimiento y contramedidas electró- 
nicas en Vietnam del Norte y repostando 
de combustible en vuelo a los helicópte- 
ros de rescate adentrados profundamente 
en territorio enemigo. Asimismo, realizó 
misiones de contramedidas electrónicas y 
sirvió como puesto de mando aéreo para 
los comandantes tácticos. 


El «Hércules» también se transformó 
en un magnifico avión de transporte co- 
mercial y actualmente está realizando una 
eran variedad de cometidos entre los que 
pueden citarse el suministro de los yaci- 
mientos petrolíficos del Ártico y el le- 
vantamiento de mapas de costa a costa, 
directamente desde las fábricas de Caro- 
lina a los centros de ventas de la costa del 
Pacífico. La Compañía Delta Air Lines, 
que fue precursora hace seis años en el 
empleo del «Hércules» como avión comer- 
cial, comprobó muy pronto que necesitaba 
más capacidad de carga v estimuló a que 
la Lockheed aumentase en 12 pies el fu- 
selaje. Ello se tradujo en el L-100-30, con 
una carga útil superior a las 50.000 libras, 
que está abriendo un nuevo segmento de 
mercado, no sólo para operaciones de 
carga de las líneas aéreas, sino también 
para los pequeños países que necesitan 
un avión carguero en el doble papel civil 
y militar. 

Actualmente Lockheed negocia con una 
veintena de países la venta de aviones 
«Hércules», que comprende más: de cien 
ejemplares. La Fuerza Aérea ha anuncia- 
do ya el concurso para la construcción de 
un prototipo AMST que sustituya al 
«Hércules» en sus cometidos militares. 
Pero para cuando el AMST entre en ser- 
vicio, el C-130 tendrá en su haber como 
poco, más de tres decenios de la más ruda 
labor. Mientras tanto, su futuro comer- 
cial es prometedor, siguiendo a la firme 
expansión de la demanda del transporte 
de carga aérea. 
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Los Estados Unidos buscan la manera de contrarrestar 
los radares soviéticos 


Las contramedidas electrónicas (ECM) se 
han cenvertido en algo esencial para la su- 
pervivencia de los aviones militares en tiem- 
po de guerra, en especial, frente a un adver- 
sario como la Unión Soviética, dispuesto 
a luchar a la defensiva y que tanto confía 
en los equipos de radar y demás sensores 
electrónicos. 


Según las autoridades del Departamento 
de Defensa, los Estados Unidos han gana- 
do la guerra electrónica contra los misiles 
soviéticos SA--2 Guideline en el Sudeste 
Asiático. Tras la puesta en servicio del equi- 
po de ECM, el grado de destrucción de los 
mistles superficie-aire (SAM), lanzados con- 
tra los aviones norteamericanos sobre el 
Vietnam del Norte, se ha visto reducido en 


un 50 por 100. 


Pero este éxito sólo produce una satis- 
facción mínima. Los soviéticos están hacien- 
do todo lo posible para mejorar sus defen- 
sas aéreas, modernizan, perfeccionan e in- 
crementan constantemente sus defensas de 
radar. Uno de estos trabajos consiste en 
ampliar su cobertura de frecuencias de radar 
en todo el espectro de RE, obligando así, 
deliberadamente, a los EE. UU. a intensi- 
ficar sus medios para hacer frente a las 
amenazas. Los radares de dirección de tiro 
y seguimiento de los SAM operan, por ejem- 
plo, en las bandas E (Fan Song B), G (Fan 
Song E, Headlight), H (Par Hand), 1 (Peel 
Group y Low Bleaw), etc. Los mandos aso- 
clados de guía de misiles operan en frecuen- 
cias más bajas, en bandas € y D, en las que 
la transmisión resulta más fácil 


Al igual que hicieron los norteamerica- 
nos, también los tecnólogos militares sowvié- 
ticos están sacando una serie de enseñanzas 
de la guerra de Vietnam. La siguiente red 
de defensa aérea que han exportado, que se 
halla instalada en la margen occidental del 
Canal de Suez, consiste en una serie de de- 


(De “Amation Week”) 


fensas superpuestas, mucho más densas y 
mejores que las de Vietnam del Norte, Hay 
más misiles SA-2 Guideline, y las baterías de 
mistes llevan un elemento más moderno que 
el de las de Vietnam del Norte, el SA-3 Goa. 


Este sistema ha privado, casi de la noche 
a la mañana, a los israelies de superioridad 
aérea en la zona del canal de Suez. 


Debido a le próximo del Oriente Medio 
con respecto a Europa y a la similitud en- 
tre el choque árabe-israelí y un postble con- 
flicta, más clásico, «que enfrentase a las 
fuerzas de la OTAN y las del Pacto de 
Varscvia, el tipo de defensa soviética exis- 
tente en el Canal da una idea de cómo serán 
estas defensas en el futuro. Tal como resu- 
mió la situación el Teniente General de la 
USAF, Otto J. Glasser, Jefe Delegado de 
Estado Mayor para Investigación y Des- 
arrcllo, al hablar ante el Comité de Fuerzas 
Armadas del Senado: “No podemos permi- 
tir que ningún enemigo nos impida utilizar 
el espacio aéreo sobre el campo de batalla. 
Aún cuando las defensas antiaéreas «dle Viet- 
nam del Norte han sido extraordinarias, el 
sistema desplegado actualmente al oeste de 
Suez goza de posibilidades todavía mayores 
debido a la introducción del SA-3; este últi- 
mo sistema es mucho más representativo del 
tipo previsto para la zona de la OTAN”, 


Lo que confunde a los encargados de pla- 
near la defensa es que, tradicionalmente, los 
soviéticos no han procedido nunca a expor- 
tar su tecnología militar más moderna, y 
menos aún a una región tan políticamente 
cambiante y explosiva como Oriente Medio, 
lo que implicaría que, en el futuro, las de- 
fensas aéreas soviéticas van a ser todavía 
más potentes. | 

Para contrarrestar las defensas de este 
tipo que se prevén, los Estados Unidos pro- 
ceden a: 
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— Ampliar la cobertura de los sistemas 
de guía y alerta de los radares de a 
berdo, para proporcionar a las tripula- 
ciones de vuelo unos equipos de radar, 
detectores de amenazas, de nuevas 
frecuencias, y en densidades de amena- 
zas mayores. Los nuevos aviones sa- 
len de fábrica ya provistos de este 
equipo, que también se está instalando 
en muchas de las células existentes. 


— Proporcionar una cobertura análoga a 
les sistemas de perturbación de radar, 
nuevos y existentes. 


— Proseguir con un exhautivo programa 
relativo a detectores y armas antirra- 
diaciones. Ya se ha iniciado el des- 
arrollo de un nuevo mistl antirradar, 
versátil, de gran velocidad (HARM), 
así como las introducciones de mejoras 
en los misiles antirradiaciones (ARM) 
General Dynamics Standard y en los 
destructores de radar “Texas Instru- 
ments” y “Sperry Rand Shrike”, exis- 
tentes. 


— Intensificar los trabajos sobre armas 
con capacidad de evasión de vectores, 
en especial sobre bombas planeadoras 
de mayor alcance, estimulados por los 
programas de bombas Paveway gula- 
das por laser, de orientación electro- 
óptica, que tanto éxito han tenido, Las 
cabezas buscadoras contarian con sen- 
sores de guía antirradar (ARGS5), que 
están siendo desarrollados por AJIL 
Division, de Cutler- Hammer y Loral 
Electronics; se asemejan a las cabezas 
de los misiles antirradiaciones (ARM), 
pero cuentan además con la capacidad 
de información de radiación (RINI= 
=radiation intelligence), “También se 
está trabajando en. técnicas electro-óp- 
ticas, Loran y de tiempo de llegada 
(TOA=Time of arrival). 


— Buscar esa panacea de ECM, ese sis- 
tema insensible a la amenaza O a la 
“inteligencia”, inmune al “envejeci- 
miento” ocasionado por las nuevas 


amenazas. El empleo, en los nuevos 


sistemas, de procesadores digitales 
programables constituye una caracte- 
rística clave que permite practicar la 
mayoría de las modificaciones que hay 
que introducir en el sistema, en su 
“software” (tarjetas, etc.), y no en stt 
“hardware” (elementos componentes, 
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piezas, instrumentos, etc.). Los traba- 
jos de la USAF encaminados a'des- 
arrollar un sistema de “administración 
de potencia”, en el que un procesador 
digital o analizador filtre las señales 
de amenazas, decida cuáles habrán de 
desecharse y cuáles contrarrestrar y 
con qué medios, y después inicie la res- 
puesta con perturbaciones adecuadas a 
intervalos de harridos, exploración, et- 
cétera correctos, podrían representar 
un paso importante. 


La guerra aérea sobre Vietnam del Norte 
ha despejado toda duda sobre el valor de 
las ECM como medio de protección, en 
otro tiempo algo desesperante debido a su 
complejidad, fiabilidad incierta y carácter 
misterioso. En opinión de varios jefes milita- 
res, la forma en que las ECM han. sido 
aceptadas por el personal de vuelo de los tres 
ejércitos es “revolucionaria” y “universal”. 
En misiones de combate, el equipo de ECM 
se considera tan indispensable como «el com- 
bustible o el armamento. 


La gran importancia de las ECM es evi- 
dente en todos los modernos aviones milita- 
res y queda patentizada por la aparición de 
aviones dedicados a misiones de ECM, tác- 
tica utilizada intensivamente por la Real 
Fuerza Aérea durante la Batalla de Inglate- 
rra. Estos aviones son los siguientes: 


— Aviones tácticos de apoyo táctico de 
guerra electrónica, como el Grumman 
EA-6B, de la Marina de los. Estados 
Unidos, al que esta calificación orgu- 
llo de “primer avión de los proyecta- 
dos y fabricados especificamente como 
sistema táctico de perturbaciones elec- 
tromagnéticas”. 


— Aviones dedicados a la destrucción de 
equipos de radar o “caza-destructores” 
de radar (“hunter-killer” aircraft). 


El Grumman EA--6B, de la Marina, y en 
menor grado el McDonnell Douglas ECA-3B 
al que sustituye, pueden realizar los papeles 
de perturbadores con capacidad de evasión 
de vectores o de aviones escolta de ECM, 
según la misión O la situación que se pre- 
sente. 


La Fuerza Aérea espera adquirir una ver- 
sión de apoyo de guerra electrónica del caza 
táctico F-111, de la General Dynamics, para 
satisfacer una necesidad existente hace mu- 
cho tiempo, la de sustituir a los viejos apa- 
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ratos de guerra electrónica EB-66 de la Mc- 
Donnell, El EF-111 propuesto utilizaría el 
sistema de perturbación de ruido, táctico, 
ALO-99, del EA-6B, desarrollado por la 
Grumman, AIÍL, Raytheon and American 
Electronic Laboratories, consistente en cinco 
receptáculos (pod), conteniendo cada uno dos 
transnusores de perturbaciones, Se perfiló el 
F-111 y no el EA-6B debido a su mayor ve- 
locidad y alcance, pero tiene que sufrir mo- 
dificaciones costosas en sus grupos motopro- 
pulsores, para hacer frente a las exigencias, 
en materia de generadores de potencia y sis- 
temas de refrigeración, ocasionadas por los 
transmisores de perturbaciones tácticas, y 
habrá que modificar la cola para alojar el 
sistema receptor ALO-99, 


La Infantería de Marina está estudiando 
la posibilidad de adquirir el EA-6B, pero, 
dado que no le agrada mucho dedicar cuatro 
hombres para su manejo y para atender a 
sus sistemas, se ha puesto a considerar la 
conveniencia de adoptar una versión, para 
ECM, del avión de ataque A-Ó6E. En uno 
de sus lados, el EHA-6E. llevaría uno de los 
“pods” de perturbación, ALO-76 Óó ALOQ-99 
o ambos. Los ALO-99 son más potentes cue 
los ALO-76, instalados en los EA-6A, de 
Infantería de Marina, emplean modos y 
técnicas especiales y gozan de una capacidad 
de perturbación intermitente (“look-thro- 
ugh”). 


La McDonnell Douglas tiene en proyecto 
iniciar un programa de pruebas en. vuelo, 
de 18 meses de duración, del avión avanzado 
F-4D Wild-Weasel, primero de una serie 
que podría dar lugar a la producción de más 
de 130 aparatos, cuya misión principal sería 
la de localizar y destruir sistemas de armas 
dirigidas por radar, utilizando para ello mi- 
siles antirradar y armamento convencional. 


Este avión, que constituye un proyecto 
de guerra electrónica, de la U'SSAF, que goza 
de máxima prioridad, será pilotado por esos 
famosos pilotos que componen el grupo de- 
nominado “Wild Weasels”, que llevan efec- 
tuando misiones antirradar, en Vietnam, des- 
de el día de Acción de Gracias de 1965; al 
principio, a bordo de los F-100F, de la 
North American Rockwell, modificados a 
toda prisa; en la actualidad, en los F-105 
Fairchild Hiller (Republic) y en los F-4 de 
la McDonnell Douglas. 


alerta y 


Weasels 


El nuevo sistema de orientación, 
“evitación”  (avoidance), Wild 
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APR-38, estará controlado por computador, 
facilitará información de posición del obje-. 
tivo al sistema de dirección de tiro del avión 
y servirá de ayuda de adquisición a los misi- 
les antirradiación standard. Está compuesto 
por receptores 1BM, equipo indicador de con- 
trol Loral Electronits y un computador de 
la Texas Instruments. Además de su misión 
antirradar, el nuevo F-4 Wild Weasel ac- 
tuará también como avión escolta de los 
aparatos de ataque o, posiblemente, de los 
de reconocimiento. El APR-38 facilitará la 
señal de alarma y la dirección aproximada 
para llegar hasta el emisor enemigo, cual- 
quiera que sea el cuadrante en que se encuen- 
tre, y una presión máxima, en línea recta, 
de frente, en lo que a localización de ruta 
se refiere. 


A continuación se relacionan los princi- 
pales programas, en curso y futuros, en ma- 
teria de ECM y de información electromag- 
nética (electronic IB AncE), relativos a 
aviones: 


— Bombardero B-1. Entre todas las pro- 
puestas presentadas, se elegirá contra- 
tista para desarrollar el subconjunto 
de vigilancia de frecuencias de radio 
y ECM con destino al bombardeo es- 
tratégico B-1 de la USAF; tomando 
como base las propuestas, otorgará 
otro contrato para el desarrollo del 
subsistema de vigilancia de infrarrojos 
del avión consistente «en un sensor de 
aviso de infrarrojos, de cola, que irá 
instalado en el carenado, en forma de 
hala, en el punto de unión de los estabi- 
lizadores horizontal y vertical (plano 
fijo horizontal y de deriva). Estos dos 
subsistemas, ade forman parte del sis- 
tema de ayudas de penetración del 
avión, exigen fuertes desembolsos por 
parte de la USAF. 


La Fuerza Aérea solamente seleccionará 
un contratista para la parte de alerta o de 
vigilancia de radiofrecuencias del subsistema 
de ECM y de perturbación. activa, a fin de 
asegurar la perfecta integración de ambos, 
lo que evitará la duplicidad, tan corriente, 
en especial de las funciones del receptor, en 
células en que la capacidad de ECM se aña- 
dió después de realizado el proyecto. El equi- 
po de ECM activo irá instalado en el inte- 
rior del avión, utilizándose un sistema «le 
perturbación retrodirectiva de señales en fase 
para sacar el mayor provecho posible a la 


408 


Número 390 - Mayo 1973 


potencia generada y, al igual que otros nue- 
vos sistemas de la USAF, recurrirá a. la com- 
binación de perturbaciones de ruido y de 
«dlecepción, El sistema funcionará con la ayu- 
da de un computador digital, cuyo “sott- 
ware” posiblemente podrá ser cambiado por 
el personal de la Fuerza Aérea para hacer 
frente a nuevas amenazas, El equipo de 
ECM adicional, a que podría dar lugar las 
nuevas amenazas, ccuparia parte del espacio 
v de la capacidad de refrigeración suplemen- 
tarios de que dispone el avión con vistas al 
incremento del sistema. 


Para contribuir a la protección del sistema 
de ECM, el B-1 ha sido proyectado para 
que prodúzca unas señales de identificación 
de radar e infrarrojos, bajas, al chjeto de 
reducir la cantidad de potencia precisada por 
el sistema de ECM para proteger al avión. 
Los motores turboventiladores F-101 Gene- 
ral Electric" del bombardero están situados 
en da parte: posterior de los conductos, a 
diferencia de los reactores del B-52, para 
que no reflejen la energía del radar cuando 
legue bajo numerosos ángulos, pero puede 
ocurrir que los esfuerzos realizados para re- 
ducir el espectro de radar se vean contra- 
rrestados, en parte, por el propio sistema de 
ECM. El bembardero irá provisto de muchas 
antenas receptoras, quizá 56, en lugar de 
las 12 que lleva el F-111, cada una con su 
propio espectro característico, contrarrestan- 
do así la reducción de las señales de iden- 
«tificación por radar de la célula, La capota, 
de gran visibilidad, constituye también un 
excelente reflector de radar. 


— Modificación del B-52, El dinamismo 
de las contramedidas electrónicas es 
manifiesto en el bombardero Boeing 
B-52, del Mando Aéreo Estratégico, 
qué va a experinientar su sexta modi- 
ficación importante en materia de 
ECM, en estos 20 años, para contra- 
rrestar el paso de los rusos a nuevas 
gamas de frecuencia en sus sistemas 
de radar de a bordo y terrestres. La 
Fuerza Aérea realiza, dentro del pro- 
erama Rivet Ace, una. serie de pruebas 
-en vuelo de un grupo de equipo, des- 
tinado a ser instalado en este bom- 
bardero. Uno de ellos es el equipo de 
ruido “sutil” (smart) - (Smart Noise 
Equipment SNOE), QRC-486 Moto- 
rola, destinado:a confundir al radar de 
adquisición del SA-3, para lo cual la 
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Fuerza Aérea norteamericana reclamó 
este año 10 millones de dólares con 
destino a la adquisición de 200 de estas 
unidades. Otro de los candidatos es el 
equipo de ECM activo, en banda X, 
ALO-117, de la ITT' Avionics. Tam- 
bién se efectuará una modificación. en 
el pertubador AL.T-28, de la Halli- 
crafters, y en el “triple nickel” ORC- 
555, de la Itek Applied Technology 
Division, detector de radar APR-36, 
modificado para nuevas amenazas. Se 
prevé también un detector de radar 
activo, posterior, pero no como parte 
del programa Rivet Ace. 


El montaje adicional de los equipos de 
ECM de “Phase Six” se enfrentan a pro- 
blemas de financiación como consecuencia de 
haberse invertido más de 100 millones de 
dólares en equipar a los actuales B-52 con 
sensores electrovisuales (FLIR y TV de 
Ie nivel de luz). Estos sensores han sido 
instalados para poder volar a una cota me- 
nor de da que sería posible con el primitivo 
radar de evitación del terreno del avión, con 
objeto de eludir los misiles. SA-3, de vuelo 
a baja cota. 


— Caza F-14, Los planes actuales exigen 
que se: limite la capacidad de ECM del 
F-14 Grumman al sistema de aviso y 
rientación por radar Iteck ALIR-45, 
que actualmente se fabrica con destino 
a la mayoría de los aviones de la Ma- 
rina, y posiblemente al receptor de 
alerta y aviso de lanzamiento de misi- 
les, ALR-50, Magnavox, que normal- 
mente acompaña al sistema receptor 
Tteck, de aviso de amenaza posterior 
a 1970. El ALR-45 es similar al an- 
tiguo receptor A.PR-25, primitivo re- 
ceptor de aviso de que iban provistos 
muchos de los aviones enviados a Viet- 
nam, con la diferencia de que utiliza 
un procedimiento digital más rápido 
en vez del analógico, lo que le permite 
captar más amenazas, así como las de 
más alta frecuencia, características de 
los SA-3. Para su autodefensa, el F-14 
irá provisto de contramedidas electró- 
nicas de decepción (DECM) AL0O- 
100-X, de la Sanders Associates, de 
cobertura de frecuencias ampliadas, 
que se está modificando de acuerdo con 
el programa de actualización de las 
ECM, denominado “Charger Blue”. 
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El avión llevará un equipo distribu- 
dor ALE-29B, un. par de distribuido- 
res normales, de 30 cartuchos, de la 
Marina, para lanzar cintas metálicas 
antirradar (chaffs) y bengales, pero 
con dispositivo de mando de la Goo- 
dyear Aerospace, que mejorará las po- 
sibilidades de selección del distribui- 
dor. Para el futuro, la Marma de los 
Estados Unidos busca una nueva di- 
mensión para las ECM del F-14: per- 
turbaciones de comunicaciones, contra- 
medidas ópticas, señuelos de infra- 
rrojos y un equipo de alerta activo, 
de cola, 

— Caza F-15. Es posible que el caza de 
superioridad aérea F-15 de la McDon- 
nell Douglas, destinado a la Fuerza 
Aérea, sea el último de los aviones de 
este ejército provisto de un sistema 
táctico de guerra electrónica (aviso y 
Grientación por radar), desarrollado 
independientemente del equipo de con- 
tramedidas activas, El sistema de con- 
tramedidas interno Hallicrafters será 
una ayuda de perturbaciones de doble 
función: perturbación de “barrera” 
(barrage Jamming) y de decepción de 
repetidor, muy semejante al señuelo 
armado, de velocidad de crucero sub- 
sónica, venidero, (SCAD) y al nuevo 
equipo de ECM tácticas QRC-559, El 
sistema receptor ALR-56 Loral utili 
zará un proyecto superheteradino «de 
barrido, Se formularán, probablemen- 
te, peticiones de propuestas para un 
distribuidor de cintas metálicas anti- 
rradar (chastffs), con destino al F-15. 


— Avión perturbador EA-6B. La marina 
se ccupa de ampliar la capacidad de 
ECM del EA-6B, destinado a comba- 
tir los radares de húsqueda y control 
de disparo soviéticos y a perturbar 
lcs canales de comunicaciones rusos. 
Este ejército desea también aumentar 
el número de aparatos a más de los 42 
que le han sido asignados en este año 
fiscal. Esta posibilidad de ampliación 
incluye un aumento de la cobertura en 
las hiperfrecuencias y en ciertas partes 
del UHF para hacer frente a las re- 
cientes amenazas, a lo que se sumarán 
nuevos registradores digitales y analó- 
gicos, de que serán reequipados los 
primeros aparatos de la serie e irán 
-provistas de las nuevas células. 


Número 390 - Mayo 1973 


La Marina desea también que la Grum- 
man añada dos puntos más de fijación de 
receptáculos (pods) a los cinco ya existen- 
tes. En otra modificación, se sustituirá el 
receptor de integración del sistema del avión 
ALR-42, cuyas antenas se encuentran. en 
los planos, por un detector más sencillo, pro- 
bablemente el ALR-45, y un procesador Dal- 
mo Victor, debido a la dificultad que supone 
el reprogramar el receptor de integración 
del sistema, de complicados circuitos, y a 
que se ha llegado a la conclusión de que su 
ficción. de “agente de circulación” entre los 
sistemas de los aviones no es en realidad ne- 
cesaria y aumenta considerablemente su 
coste, | 

El ALO-92, de la Sanders Associates, per- 
turbador de las comunicaciones entre avio- 
nes, que va alojado en el interior del apa- 
rato y emite por medio de una antena situa- 
da bajo el morro, va a ser modificado por 
AIL. para que funcione automáticamente, 
con un mando de anulación manual. El paso 
a un modo automático ayudará al operador 
de la Marina, que va sentado detrás del pi- 
loto y está encargado de manejar el pertur- 
bador de comunicaciones, a hacer frente a 
las fuertes intensidades de tráfico previstas. 


Se procede actualmente a incrementar el 
sistema de contramedidas electrónicas, de 
decepción, ALOQ-100, al igual que se hace 
con el sistema perturbador de ruido táctico, 
ALO-99, un elemento compuesto conjunta- 
do por la Grumman, El ALQ-99 se compone 
de antenas de vigilancia, receptores, pantallas 
de presentación y codificadores de la casa 
AIL,; emisores de microondas, antenas y €x- 
citadores Raytheon; amplificadores de po- 
tencia y antenas de menor frecuencia, de la 
firma American Electronic Laboratories; 
computador IBM; piezas de apoyo de carga. 
McDonnell Douglas; turbinas de aire bajo 
presión dinámica Garrett Air Research; tubos 
die ondas progresivas Teledyne MEC y Hug- 
hes Aircraft. 


La Fuerza Aérea de los EE. UU. estudia 
la conveniencia de utilizar los receptáculos 
de ALO-99 (zon dos emisores y un recep- 
tor de seguimiento), así como los de pertur- 
bación Raytheon ALO-76, de la Marina, 
como “perturbadores mudos” del F-4 Wriid 
Weasel, para contrarrestar las amenazas que 
se prevén. Estos realizarian la función de 
perturbadores de ruidos sobre bandas es- 
trechas, al ser puestos en funcionamiento por 


410 


Número 390 - Mayo 1975 


el operador; quizá eel ALQ-76 resulte más 
conveniente para esta misión, ya que lleva 
cuatro transmisores por receptáculo, aun- 
que la potencia de salida de sus emisores, 
basados en osciladores de Carcinotron, sea 
mienor y la crientación de la antena sea más 
limitada. 

La Marina también mejora las caracterís- 


ticas de rendimiento del sistema de armas 
de ECM y la fiabilidad del primitivo EA- 


GA, de la Infantería de Marina, mediante * 


el empleo de sintonizadores transistorizados 
(solidstate), con objeto de mejorar la sen- 
sibilidad de los receptores del sistema de re- 
cogida, presentación y registro de señales 
ALO de la Bunker Ramo. La mejora de- 
bida al empleo de transistores cuenta en su 
haber con más de 100 salidas sin fallo algu- 
no, Se está procediendo a ampliar la gama 
de frecuencias de los perturbadores de ruido 
ALOQ-76, del avión, hasta el límite superior 
de la banda 1, siempre con vistas a hacer 
frente a las amenazas del SA-3. Otro can- 
didato para el EA-6A es el receptáculo para 
lanzar cintas metálicas antirradar (chaff), 
de la Sells Engineering, San Diego, que dis- 
tribuve 240 unidades de “chafts”. 

— Avión de alerta previa E-2C. El sis- 
tema detector pasivo desarrollado por 
la Amecom Division de Litton Indus- 
tries, para el Grumman E-2C, que 
ahora está siendo sometido a pruebas 
en vuelo, será capaz de detectar los 
objetivos emisores de radiación, actt- 
vos y de identificarlos por las carac- 
terísticas de sus señales de radiación. 
Complementa al radar de alerta pre- 
via del avión al permitir que un Oob- 
jetivo emisor de radiación, detectado 
por el radar del E-2C, sea identifica- 
do por sus características en ausencia 
de retornos de señales de 1FF (iden- 
tificación amigo o enemigo). Las se- 
ñales son detectadas y procesadas por 
el sistema detector contrcladao por 
computador. Los datos son previa- 
mente procesados,  correlacionados, 
procesados de nuevo en el computador 
central Litton Data Systems, del avión, 
y representados a un operador sobre 
una pantalla de centro de informa- 
ción. de combate. El sistema, en cuvo 
desarrollo no surgió complicación al- 
guna, está siendo modificado a fin de 
que su “software” resulte: más adap- 
table a la amenaza. 
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El E-2C constituye un raro ejemplo, en 
que los proyectistas del sistema de ECM pu- 
dieron ver cumplidos sus deseos en lo que 
se refiere a elección del lugar del avión para 
su instalación; la antena del sistema de de- 
tección pasivo se encuentra alojada en la 
prolongación del morro del aparato, en tanto 
que el radar lo está en una cúpula girato- 
ria situada sobre el fuselaje. El E-2C. no 
cuenta con un sistema de autodefensa de 
las contramedidas electrónicas, ya que no 
operará en una zona: final, 


Se cree que el sistema de Amecom. utili- 
zará el concepto de medida de dirección de 
banda ancha de haz binario de esta compa- 
ñia, pues ofrece una gran precisión en ra- 
dicgoniometría con el equivalente eléctrico 
de un codificador de ángulo de radiación 
binario. 

— Recopilador de datos EP-3E, En. la 
actualidad, la Lockheed Aircraft está 
transformando siete P-3A y dos P-3B, 
de lucha antisubmarina, en aviones de 
reconocimiento electrónico, para re- 
emplazar a los EC-121M, de recono- 
cimiento; serán destinados a la vigilan- 
cia a escala mundial de la flota sovié- 
tica y a la recogida de datos electro- 
magnéticos (Sigint). Los motores del 
avión se sustituyen por los turbopro- 
pulsores Allison T-56-A-14, de que 
van provistos los P-3C, después de ha- . 
berse procedido al reforzamiento de 
los planos, a la modificación del fuse- 
laje y a la instalación de un nuevo 
tren de aterrizaje. El peso total al des- 
pegue pasará de 38 a 64,5 toneladas. 
Su botalón detector de anomalías mag- 
néticas, característico, será sustituido 
por una antena: de cono situada en la 
cola. Las principales caracteristicas del 
aparato son una cúpula de radar elicoi- 
dal, retráctil, que contiene un radar 
de alta potencia, que emite mediante 
una antena parabólica, de “piel de na- 
ranja”, de 17 X 4 pies (5,10 X 1,20 
metros). En unos compartimientos 
oblengos, situados en la parte superior 
e inferior del fuselaje, se encuentran 
las antenas receptoras; una, de alta 
frecuencia (HF), en forma de pata 
de perro (dogleg antenna), se extien- 
de desde la parte anterior del fuselaje 
hasta el estabilizador vertical, por lo 
que goza de buen aislamiento. Inte- 
riormente, el compartimiento de vuelo 
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no ha sufrido modificación alguna y en 
él se encuentran los puestos del piloto, 
copiloto, mecánico de vuelo, operador 
de radio y navegante. Lleva una tripu- 
lación de misión compuesta por 15 
hombres para operar las consolas, con- 
trolar y registrar las interceptaciones 
de señales y, además, espacio suficien- 
te para otra tripulación de reserva, 
también de 15 hombres, superando en 
13 la capacidad total de P-3A. 


TASES, La Marina celebrará un concur- 
so, previsto desde hace largo tiempo, rela- 
tivo a su sistema de explotación «de las se- 
nales de a bordo táctico (TASES), para 
sustituir al McDonnell Douglas EA-3B, con 
base en portaaviones, y al Lockheed EC- 
121M terrestre o a su sustituto provisional. 
El sistema TASES Hevará a cabo misiones 
de “inteligencia” electrónica (Elint) alta- 
mente precisas, de largo alcance, proporcio- 
nando radiogonometría de exactitud, salida 
de señales automática e identificación clara 
de repetición y frecuencia de impulso. Las 
técnicas avanzadas de radiogonometría y ad- 
quisición de señales, puesta a punto dentro 
del marca del programa “Big Look Impro- 
vement”, de la Marina, que emplea un sis- 
tema receptor de inteligencia electrónica 
United Technology Laboratory vw compu- 
tador Sperry Rand Univac a bordo de un 
EC-121 Lockheed, pueden ser aplicadas. al 
TASES, Los posibles aviones competido- 
res para el papel de TASES son los S-3A, 
de la Lockheed, y E-2 Grumman o el “do- 
ble” proyectado del S-3A, el VCX. 


Con cierto retraso, el Ejército de Tierra 
comienza su papel en lo relativo a contra- 
medidas electrónicas, tanto para fines de 
autoprotección de sus aviones, como para: el 
ejercicio de otras funciones, tales: como de- 
tección por medio de aviones de los radares 
de adquisición de artillería antiaérea, para 
la «dirección de los disparos de artillería. 
El avión de vigilancia OV-1D' Mohawk está 
provisto del antiguo sistema perturbador de 
radar ALO-80, de la Hellicrafters, y del 
perturbador de espoleta ALO-67 GTE Syl- 
vanta en sus estaciones de plano exteriores. 
En la cola y en los extremos de plano de 
avión, resultan visibles los receptores de avi- 
so de radar API-253 Itek, probablemente, 
para advertir de la presencia de los misiles 


SA-Z. 
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En Europa existen dos aviones “Quick 
Look 1” OV-1C Mohawk, provistos de un 
sistema receptor de información de inteli- 
gencia electrónica de la United Technology 
A.PO-142, de 800 libras de peso, que llevan 
dos receptáculos largos en las estaciones 
de plano exteriores y antenas de plano de 
10 pies. Al igual que sucede con las misio- 
nes del radar de barrido lateral OV-1, las 
actividades del Quick Look incluyen vue- 
los con OV-1 a lo largo de los bordes oc- 
cidentales de los límites del Pacto de Var- 
sovia, para observar sus actividades en ma- 
teria de radar. El sistema de inteligencia 
electrónica probablemente controla desde la 
región de UHEF hasta la banda J. Puede 
detectar radares de adquisición de artillería 
antiaérea soviéticos, Squat-Eye, a «dlistancias 
de quizá 25 millas con cierto grado de pre- 
cisión, utilizando técnicas de dirección de 
llegada, El Ejército de “Tierra tiene ahora 
en estudio un. programa denominado Quick 
Look 2, para utilizar un sistema receptor 
de inteligencia electrónica de menor peso y 
mejorar la precisión de la localización de 
objetivos emisores. 

El Quick Look 2 haría uso del OV-1D 
Mohawk, más moderno, y se beneficiaría 
de da mayor precisión que proporciona al 
avión su sistema de navegación inercial 
ASN-86 Litton. En el Quick Look, los da- 
tos recogidos pueden ser procesados en el 
avión o enviados a tierra vía sistema de en- 
lace de datos de banda ancha, en tiempo 
real, en forma análoga a la secuencia de 
las nusiones de radar de barrido lateral. 
Los conceptos de misión son también aná- 
logos: las misiones de barrido lateral loca- 
lizan tanques; el Quick Look identifica ra- 
dares de artillería antiaérea, que protegen 
o adquieren objetivos para carros y vehícu- 
los autopropulsados portadores de armas de 
artilleria antiaérea. | 

El que el Ejército de Tierra no haya 1m- 
plantado antes y de un modo más intenso 
este tipo de actividad, puede atribuirse, en 
parte, a un conflicto en materias de misiones 
entre el Ejército de Tierra regular y el Ser- 
vicio de Seguridad del Ejército de Tierra, 
que tradicionalmente se ocupaba de las mi- 
siones de “información” de señales estraté- 
gicas (información electromagnéticas—Si- 
gint = Signal Intelligence—). Al aumentar 
las amenazas de los equipos de radar tác- 
ticos, a que tienen que enfrentarse los he- 
licópteros y tropas de infantería del Ejér- 
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cito de Tierra, los mandos de este ejército 
precisan disponer de datos de información 
electromagnética más rápidamente, así como 
de la protección de ECM para sus aviones, 
pero carecen de experiencia en materia de 
guerra electrónica y de canales para la rá- 
pida adquisición de datos de emisores ene- 
migos. 


En Vietnam, los helicópteros del Ejército 
de Tierra contaban con las señales de aviso 
y las maniobras evasivas para escapar de 
las armas dirigidas por radar, pero quiza 
en un medio europeo eso no fuese suficien- 
te, Es muy probable que los helicópteros ne- 
cesiten perturbadores capaces de irrumpir en 
los radares de seguimiento de haces estre- 
chos para transformarlos. 


Además, habrá que detectar, localizar, per- 
turbar y destruir a los Squat Eyes y demás 
sensores, si se ha de evitar que factliten 
datos de adquisición a los cañones cuadruples 
de artillería antiaérea soviéticos, de 23 mm., 
eulados por Gun Dish, tan altamente mortí- 
feros, utilizados por las fuerzas del Pacto 
de Varsovia, Los Beech RU-21, del Servi- 
cio de Seguridad del Ejército de Tierra, sir- 
ven muy bien para recoger señales y pertur- 
bar las comunicaciones, pero «quizá no sean 
el medio más apropiado para la perturbación 
de radares tácticos. 


Se tiene en estudio técnicas para impedir 
que el enemigo adquiera información válida 
para el disparo de armas guiadas por radar, 
como contrantedida electrónica final, en zo- 
nas terminales. La GTE Sylvania ha pro- 
bado en vuelo, en la Base de la Fuerza Aé- 
rea de Eglin, un perturbador de espoleta del 
misil SA-2 Guideline, el ORC-400, para el 
que la USAF solicitó un presupuesto de 
2.8 millones de dólares, para la fabricación 
de 45 unidades en este año. Como el Guide- 
line utiliza un par de transmisores de han- 
da F. de CW (ondas continuas), que emiten 
diogramas cónicos a la distancia del alcance 
letal del misil, el perturbador Sylvania. posi- 
blemente advertirá la presencia de estas seña- 
les más allá del alcance de proximidad y 
generará ecos falsos para provocar una pre- 
matura activación de las cabezas de com- 
bate. La firma ITL Research Northridge, 
California, ha desarrollado un perturbador 
de espoleta, de 0,5 pies cúbicos y 30 libras 
de peso, con capacidad de CW, que es adap- 
table, Acepta la señal recibida y la propaga 
con ruido gausiano en la amplitud: de banda 
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prevista. El organismo norteamericano de 
investigación y desarrollo procede a la veri- 
ficación de contramedidas contra toda la ga- 
ma de sensores y ayudas de los SAM, que 
van desde los radares de alarma y adquisi- 
ción precoz hasta los perturbadores de en- 
laces de guía y espoletas, pasando por los 
radares de seguimiento, en donde se ha he- 
cho ya gran parte del trabajo preparatorio. 
En el futuro, y en da medida que permita. 
el presupuesto, tal vez las contramedidas 
electrónicas se empleen en paralelo contra 
los múltiples sensores de que hace uso un 
sistema de defensa en vez de concentrarse 
tan intensivamente en los radares de segui- 
muento. 


La firma General Electroc, GTE. Sylva- 
nia y Westinghouse estudian una serie de 
técnicas, con destino a la Fuerza Aérea, para 
la decepción del radar de alerta y control 
de a bordo (SUAWACS) soviético. La 
Westinghouse explora también ciertas con- 
tramedidas contra amenazas en zonas ter- 
minales, dentro del marco de un contrato 
de la misma Fuerza Aérea, 


Las fuerzas armadas están capacitadas 
para dar mayor énfasis a las contramedidas 
finales (destrucción real del radar) a medi- 
da que la densidad de los radares soviéticos 
continúen aumentando, lo que aclara el moti- 
vo de los trabajos acelerados en materia de 
autodirectores antirradiación, para misiles y 
proyectiles de artillería, y su adaptación a 
papeles antiaéreos y también a intervencio- 
nes aire-tierra, El SUAWACS y el radar 
Jay Bird, del MiG-23 Foxbat, son sus obje- 
tivos aéreos iniciales. 


Para hacer un empleo más eficaz de la l1- 
mitada potencia de los perturbadores ins- 
talados en aviones, la Fuerza Aérea se pre- 
para para verificar los conceptos de “admi- 
nistración de la energía”, utilizando para 
ello un analizador o procesador digital para 
examinar las amenazas detectadas por un 


“receptor y enviar la respuesta de perturba- 


ción apropiada, lo que constituye un paso 
hacia el verdadero sistema de contramedidas 
electrónicas adaptables. Entre las compañías 
que trabajan en analizadores o sus aplicacio- 
nes se encuentran la Bunker-Ramo, Dalmo- 
Victor, Loral y Philco-Ford. | 


La Fuerza Aérea realiza esfuerzos para- 
lelos para evaluar técnicas de administra- 
ción de potencia con un perturbador 
ORC-335, de la Westinghouse. En el 
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ORC-527-1, la firma Loral utilizará un re- 
ceptor QORC-449, para localizar una amena- 
za. Programará en un calculador de memo- 
ria de núcleo, programable sobre el terreno, 
las mejores técnicas a utilizar contra unos 
radares determinados bajo ciertas condicio- 
nes, O si es necesaria la perturbación. El per- 
turbador recibirá instrucciones sobre la téc- 
nica de modulación adecuada; el receptor y 
el procesador evaluarán los efectos de la per- 
turbación y decidirán, llegado el caso, las 
medidas ulteriores a tomar. 


En. el ORC-527-2 se combinará un peque- 
no procesador de memoria, semiconductor, 
de velocidad moderada, diseñado por la com- 
pañía, con su sistema receptor APS-109, fa- 
bricado para el F-11 de la General Dyna- 
mics. Como en el caso Loral, el analizador 
examinará las amenazas y ajustará el per- 
turbador para que dé la respuesta correcta. 
La Fuerza Aérea evaluará estos dos equi- 
pos en su simulador de entorno electrónico, 
instalado en la Base de Wright-Patterson, 
y en el simulador de guerra electrónica Ge- 
neral Dynamics, de Fuerte Worth, y a con- 
tinuación elegirá uno para ser evaluado en 
vuelo, 


La Dalmo-V ictor trabaja en el ORC-7206, 
destinado ai los tres ejércitos, al objeto de 
analizar la adaptabilidad del procesador a 
todos los sistemas de orientación y aviso por 
radar que figuran en el inventario militar. 
Las implicaciones a largo plazo, de los con- 
ceptos «le administración de potencia y de 
sistemas totalmente controlados por compu- 
tadores, podrían ser las de minar el papel 
preponderante que ha tenido hasta ahora 
el operador de guerra electrónica, en espe- 
cial cuando las señales de transmisiones sean 
más densas y los tiempos de respuesta dis- 
mintiyan. 

En concepto de administración de poten- 
cia podría encontrar aplicación en el último 
equipo de contramedidas electrónicas de la 


Fuerza Aérea norteamericana que ha salido ' 


hasta ahora, el QRC-559, en la actualidad 
en competición entre la Hughes Aircraft, 
Westinghouse, General Electric, Raytheon y 
Sanders Associates. En este caso, el proce- 
sador iría alojado en el receptáculo (pod.) y 
haría uso de llos receptores de aviso ya: ins- 
talados en el avión, pero dejando a un lado 
el sistema de a bordo de procesamiento ana- 
lógico de la amenaza. En el caso de aviones 
no equipados con sistemas de orientación y 
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aviso por radar, las antenas receptoras, re- 
ceptores y analizador podrían alojarse en el 
receptáculo (pod), aún cuando para ello hu- 
hiese que sacrificar parte de la cobertura 
de la amenaza, debido a la sombra produ- 
cida por la célula. 


Como se producirán nuevas amenazas, no 
descubiertas todavia, las fuerzas armadas 
han considerado, y posiblemente continua- 
rán pensando, que el sistema de receptácu- 
lo es el procedimiento más apropiado para 
hacerles frente sin tener que procederse a 
una amplia modificación del avión. Los nue- 
vos sistemas, más insensibles a la amenaza, 
quizá reduzcan un poco el papel del recep- 
táculo, pero, por lo que respecta a las ame- 
nazas conocidas, previstas, se espera que 
los receptáculos en proyecto continúen lle- 
nando una importante laguna, 


La Fuerza Aérea piensa que los programas 
de reacción rápida continuarán con las ECM 
durante un tiempo prolongado, hasta que las 
amenazas cambien o reaccionen a tales con- 
tramedidas electrónicas. Por lo que respecta 
a los aviones tácticos, se concede especial im- 
portancia a los receptáculos. La magnitud de 
los cambios esperimentados resulta bien pa- 
tente si se observan las vicisitudes del prin- 
cipal sistema perturbador, de receptáculos, 
de la Fuerza Aérea, la serie URC-335, de 
la firma Westinghouse. El primitivo 
ORC-335 llevaba un solo perturbador, di- 
rigido hacia atrás, a caballo sobre la banda S 
de la banda C. Le sigue el ORC-335-3, con 
perturbador hacia adelante y hacia atrás, de 
igual cobertura de banda, seguido de la: ver- 
sión 4, que, según la Fuerza Aérea: nortea- 
mericana, llevaba además un perturbador 
en banda X. 


Las versiones más recientes son el 
QORC-335-6, 8 y, actualmente, el 10. El 
primero revaloriza la serie de forma que re- 
sulta equivalente al sistema de perturbación 
ORC-522, que la Westinghouse fabrica ac- 
tualmente bajo unos contratos cuyo importe 
sobrepasa los 50 millones de dólares. El 
QRC-522 cubre tres bandas y tiene un solo 
amplificador de doble salida, en una o en. 
dos bandas, para asegurar una salida, en dos 
modos, de ruido y decepción moderados. 


Un. ruido modulado introduce lo que se 
denomina ruido “sutil” (smart) y tal tipo 
de ruido en frecuencia adecuadamente limi- 
tada se conoce a veces por “ruido sutil-sutil” 
(smart-smart-noise). : 
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HISTORIA ILUSTRADA DE 
LA GUERRA CIVIL ESPA- 
NOLA, por Ricardo de la 
Cierva, dos volúmenes de 
1.112 páginas de 81 X £3 cen- 
timetros. Ediciones Bonal, So- 
ciedad Anónima, 5.2 edición. 


Don Ricardo de la Cierva, 
profesor de la Universidad de 
Madrid y profesor titular de la 
Escuela Diplomática, ha reuni- 
do una colección extraordinaria 
de fotografías que ilustran el 
transcurso de nuestra Guerra 
Civil. Para ello, contó con la 
colaboración de Manuel Rubio 
Cabeza y Jesús Lázaro Gronzá- 
lez, 

La obra contenida en los to- 
mos está dividida en cinco pe- 
ríodos cronológicos. 

En la primera se exponen los 
antecedentes de nuestra Guerra 
Civil que arrancan de la última 
época de la restauración, con un 
hito de ilusión y de esperanza 
que fue la proclamación en 1931 
de la Segunda República. 

Ilusiones y esperanzas que 
naufragaron rápidamente, al no 
poder ser dominadas las masas 
y haciendo inevitable el enfren- 
tamiento entre dos entusiasmos. 

La segunda parte empieza el 
17 de julio con la sublevación 
militar apoyada y respaldada 
inmediatamente por la Falange 
de las J. O. N. S. y la Comu- 
nión Tradicionalista. A través 
de las numerosas fotografías y 
del texto se observan la enorme 
confusión existente en estos 


LIBROS 


días en las dos zonas en que se 
dividió España, confusión que 
duró hasta noviembre de 1936, 
en que se estabilizaron los fren- 
tes y se delimitaron las dos zo- 
nas. 

Con esto llegamos a la tercera 
parte centrada en el asalto y la 
defensa de Madrid. 

La cuarta parte empleza con 
la campaña relámpago de Viz- 
caya, que con las de Santander 
y Asturias, liquidó la bolsa del 
Norte. 

Por fin, la quinta parte des- 
cribe el final de la guerra con 
las batallas de Teruel y del 
Ebro, que culminó con la con- 
quista total de Cataluña, de- 
jando a la zona roja desampa- 
rada, 


En el epílogo se describe la 
suerte que corrieron los prota- 
gonistas de esta gran tragedia 
nacional, unos en el destierro 
en Francia, URSS y Méjico, y 
otros enfrentándose con la dura 
batalla de la paz. 


Se complementa la obra con 
una bibliografía muy completa y 
con un índice onomástico. 

Como ya se ha dicho, la colec- 
ción de fotos es realmente ex- 
traordinaria. 


Ahora bien, no se puede decir 
lo mismo del texto bastante de- 
fectuoso en muchos sentidos, 
presentando inexactitudes o por 
lo menos versiones de hechos no 
confirmadas. Desde luego, el 
texto no está a la altura de las 
ilustraciones. 
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AÑOS HEROICOS DE LA 
AVIACION. Por Sir Robert 
Saundby. Un  vulumen de 
22 X 15 cm. Ediciones Nau- 
ta, S. A., Balmes, 885. Bar- 
celona, 6. 


Esta obra es una versión Cas- 
tellana del original inglés pu- 
blicado con el título «Harly 
Aviation», subtitulado «Man 
conquest the Air». En castellano 
lleva el subtítulo «El logro de 
un viejo sueño». 

Este volumen, muy bien pre- 
sentado, Jleva unas reproduc- 
ciones de fotografías, pinturas y 
carteles de la época, reproduc- 
ciones que son algunas a todo 
color. 

En forma muy amena se des- 
criben los primeros intentos del 
hombre (un sueño) para conse- 
guir volar. Este viejo sueñio con 
hondas raíces mitológicas, con el 
frustrado vuelo de Icaro hacia 
el Sol, preocupó a todos los pen- 
sadores e investigadores, 

Notamos entre estos precurso- 
res la ausencia de Clement Ader 
que tanto contribuyó al des- 
arrollo de la aviación, ya que 
aparte de que el Kolo fue el pri- 
mer avión de motor que voló, de 
que le dio el nombre de avión a 
la nave voladora, puso a punto 
el mando de alerones. 

A continuación, y después del 
vuelo de Kitty Hawk, se habla 
de los primitivos aparatos ante- 
riores a la Primera Guerra 
Mundial. Por cierto, que a pe- 
sar de la gran contribución de 
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España en aquella época y de 
ser el primer país que utilizó 
la aviación en acción bélica, no 
nos menciona para nada aunque 
en las páginas 83 y 85 publica 
una fotografía retocada cuyo 
cliché consta en el archivo del 
Servicio Cartográfico y Foto- 
gráfico de Cuatro Vientos. Esta 


fotografía ha sido publicada 


muchas veces en España y los 


tripulantes son Barrón y Jimé- 
nez. Parece ser que en la pá- 


ESPAÑA 


Africa, Núm. 376. abril 1973.—Porta- 
da.—La XXI Exposición de pintores de 
Africa.—Los medios de comunicación so- 
cial en el Africa Negra.—En torno al pe- 
riplo de Hannon: ¿Xammix? ¿Lixus? 11.—- 
Conceptos nacionalistas africanos.—Vida 
Hispanoafricana: Península: Declaraciones 
del Sr. López Bravo en Barajas, a su re- 
greso de Rabat.—Plazas de Soberanía: Cró- 
nica de Ceuta.—Crónica de Melilla.—-—In- 
formación africana: Se perfila con más ni- 
tidez la unión entre Libia y Kgipto.—Sers 
paises bajo la amenaza de la gran sequía. 
La política evólutiva de El Numeiry se 
complica tras los crimenes de Jartum.— 
Argelia desarrolla rápidamente su influen- 
cia al sur del Sahara.—Mundo [slámico.— 
Mayor confusión en el próximo Oriente. — 
Significado del nuevo Gobierno egipcio.— 
La URSS pierde interés por el canal de 
Suez.— Alemania Federal, interesada en 
normalizar sus relaciones con los árabes. -— 
Noticiario Económico: Los Hidrocarburos 
de Argelia.—Noticiario.—Publicaciones.— 
Legislación. 


Ejército. Número 399, Abril 1973.— 
Nuestra portada.—Mundo militar.— Ani- 
versario de una fundación.—Temas Gene- 
rales: Calidoscopio internacional. — La 
Educación patriótica escolar.—Arabismos 
de uso militar y otras curiosidades ctimo- 
lógicas.—La llamada de Africa.—Temas 
profesionales: Permanente vigencia de los 
principios morales..—La acción unificada 
de las Fuerzas Armadas.—Información: 
Sobre temas tácticos.—Las nuevas técnicas 
de ayuda a la decisión.—Reflexiones sobre 
la Historia.—Los ascensos en el Ejército. 
Diario de un testigo (Episodios de Ja 
guerra de Liberación): Destrucción del pri- 
mer carro ruso en Esquivias.—Ejemplo de 
la violencia urbana por la subversión. —El 
nuevo cañón A.A. 40 mm. (Un viaje a 
Karlskoga).—¿Que es Intendencia?—; Cuál 
es el futuro de las unidades mecanizadas?—- 


gina 127 indica el autor la pro- 
cedencia de las fotografías y 
para esto señala que la ha re- 
producido de «Sphere». Segura- 
mente que debe ser un número 
de 1914 y en el que debía ha- 
blar de los «Criminales pilotos 
alemanes bombardeando la in- 
defensa población de Huy». En 
el cliché original, la foto, que 
naturalmente es completa, se 
ve que fue obtenida con el avión 
en el suelo. En realidad, aque) 
mismo día del año 1913 se bi- 


REVISTA 


Visión por infrarrojos.—Desarrollo de la 
actividad española.—Miscelanea y glosa.— 
Filatelia Militar. —Información bibliográ- 
fica, 


Ingeniería Aeronáutica y Astronática. 
Editorial. —Consideraciones sobre el man- 
tenimiento de las instalaciones de ayuda a 
la navegación aérea.—Comentario de on- 
tologia.—Un método aproximado para el 
cálculo de las velocidades inducidas por 
un ala, oscilando en el seno de una co- 
rriíente subsónica.—El botafumeiro y otras 
analogías mecánicas del amplificador pa- 
ramétrico.—Los fondos de inversión mo- 
biliaria.—Boletín de la Conie.—Notas Ae- 
roespaciales.—-Boletín Atecma.-—Especifica- 
ciones INTA.—Damerograma, 


Revista General de la Marina, abril 
de 1973.—Temas Generales: España y la 
Guerra Submarina.—La Marina y los ma- 
rinos del reinado de D. Amadeo.—-Objeto- 
res de  cociencia.—Nota Internacional: 
Lexicografía.—Hydrofoil,  Hidroala.—-Hi- 
droplano.—Epistolario.—¿La solución ma- 
ñana?— Historias de la Mar,—Un'«Berbe- 
recho de cuidado.—Miscelanea: Informa- 
ciones diversas.—Pase a la reserva del Al 
mirante Carrero Blanco.—Desde Key-West 
y New London a Cartagena, via Miami. 
Nuevo reglamento para los premios «Re- 
vista General de la Marina». —Noticiario. 
Libros y Revistas, 


Spic, Número 82. Abril 1973.—Ser u 


no ser.—Panorama de la Aviación Comer- 
cial. —Airiños da terra.—Argelia.—Mi pá- 
gina.—Agentes de Viajes en Valencia.— 
Nuestra América.—La VII Cena de Gala 
del Turismo.—Carga Internacional.—Des- 
canso después de un largo vuelo.—Otras 
Secciones. —Nuevas oficinas de Varig.— 
Fracaso económico del «Concorde».—No- 
tas. —Premios turísticos. —Publicaciones.— 
Una frágil seguridad.—Por Telex.—Turis- 
mo  extranjero.—-—Fotonoticias.—Mentis al 


T.T.G.——Reservófono.—Desde la Costa del 
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cieron tres fotografías similares. 

La exposición de la obra aca- 
ba en los años posteriores a la 
Primera Guerra Mundial en «El 
amanecer de la Aviación comer- 
cial», 


Las fotografías que compren- 
de esta obra son muy curlosas y 
tienen un gran valor histórico. 


Lamentamos la falta de con- 
sideración del autor hacia Es- 
paña y el expolio de nuestro «ur- 
chivo fotográfico. 


Sol.— Actualidad  turistica.-—Directorio.—- 
Hosteleria.—News. — Aeropuertos.— Ín- 
formación maritima.—Sobre raíles.—Al- 
quiler de coches.—Ferias y Congresos.— 
Pasatiempos, 


ARGENTINA 


Aeroespacial, N%. 364, encro-leb. 1973, 
Este mes.—Aeronoticias.— Astronoticias, — 
«Apolo XVlls+.— Alas nuevas.—El costo 
verdadero de la Conquista de la Luna.— 
El ruido, Estado actual y perspectivas.-— 
Montañas  redescubiertas.—Enseñanza de 
una emergencia.—ERTS: El ojo del hom- 
bre en el espacio.——Programa y misión de 
la OAO.—Grupo «Antaress.—20 Cam- 
peonato Panamericano de Paracaidismo.--— 
Despegue de la Industria Aeronáutica. — 
Filatelia Antártica. 


FRANCIA 


Forcea Armées Francaices, marza 1973, 
Amenaza procedente del mar y defensa 
del territorio.—Técnicas de dirección en la 
Defensa Nacional. —Comentarios sobre el 
jilonamiento de las vías romanas en la 
Galia.—Sobre la fusión de las armas.— 
Defensa nuclear, biológica y quimica, —El 
tratamiento automático de las fotografías 
»éreas.—El cerco del Agrupamiento Pau- 
lus en Stalingrado.—El «Alaskan Air Co- 
mmand».—La nutria con fondo marino.— 
Croónicas.—Lecturas. 


Forces AÁrmées Francaises, abril 1973 — 
Las relaciones entre el Ejército y la Na- 
ción.—¿Para qué un» Medicina de los 
Ejércitos?—La cuestión  mediterránea.— 
Creer y vencer, o la instrucción coman- 
do.—Entre cielo y tierra, por un concepto 
neromóvil a la francesa.—El canal de ex- 
neriencias 10: Una realización original.— 
E! helicóptero: Una moda o una necesidad, 
China: el desarrollo de la potencia mili- 
tar.—Crónicas.—Lecturas, 


